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= Contexto e desafio

0 processo intenso de urbanizagao pelo qual o Brasil passou durante o século XX resultou na consolidagao
de um modelo de cidade excludente e com condi¢des precarias de mobilidade urbana. Em grande parte
das cidades e regides metropolitanas brasileiras, o crescimento urbano resultou em ocupacéao dispersa,
marcada pela desigualdade territorial. Neste processo, a abordagem de planejamento urbano dominante
priorizou gerar condigOes favoraveis para a circulagéo de veiculos particulares para deslocamento individu-
al, cuja aquisicao e uso foram amplamente incentivados por diversas politicas econémicas, em detrimento
de maiores investimentos em transporte publico de qualidade.

0 desenvolvimento de cidades mais justas e sustentdaveis requer profundas mudangas nos padroes de mobili-
dade e desenvolvimento urbano, de forma a garantir maior acesso as oportunidades econémicas, educacionais,
culturais, servigos e lazer. A promogéo desse novo paradigma exige maiores investimentos e prioridade para
modos de transporte publico e ativos (a pé ou de bicicleta), garantindo mobilidade a um maior nimero de pes-
soas com menor consumo de recursos, assim como maior integragao entre as politicas setoriais de mobilidade
urbana e uso e ocupagéo do solo.

Neste contexto, os sistemas de transporte publico de média e alta capacidade, compostos por corredores
de Bus Rapid Transit (BRT), Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT), monotrilho, trem e metr6, possuem um papel
fundamental. Tais sistemas se destacam por serem capazes de absorver um grande ndmero de viagens na
cidade, de forma mais rapida, confiavel e pratica para seus usuarios se comparados aos sistemas de trans-
porte coletivo convencional.

Pelo potencial de adensamento populacional e de atividades produtivas no seu entorno, estes corredores
representam possiveis eixos estruturantes para o desenvolvimento urbano de uma cidade ou regido metro-
politana (RM). Para isso, o planejamento integrado do uso e ocupagdo do solo no entorno de estagdes des-
ses corredores deve prever uso misto (comercial e residencial), mescla de grupos sociais e infraestrutura
adequada para transportes ativos. Estas medidas sdo fundamentais para promover cidades mais inclusivas,
equilibradas e com baixa emissao de poluentes.

Nas ultimas décadas, os investimentos nestes sistemas de transporte nao foram suficientes para acompanhar
0 aumento populacional e o espraiamento dos espagos urbanos brasileiros. O Programa de Aceleragéo do Cres-
cimento (PAC), realizado entre 2007 e 2014, permitiu aumentar a infraestrutura de transportes nas cidades bra-
sileiras. No entanto, este avanco representa ainda um acréscimo infimo se comparado as necessidades de
deslocamento da populacao’. Nesse contexto, grande parcela da populagao urbana ainda vive longe das areas
atendidas por esses sistemas, principalmente as pessoas pertencentes aos grupos de menor renda. A distan-
cia em relagado a infraestrutura de transporte afasta as pessoas das oportunidades da cidade, obrigando-as a
enfrentar deslocamentos didrios longos para acessar locais de trabalho, servigos e lazer. Estes deslocamentos
também ocorrem em um ambiente de crescente aumento de emissdes de poluentes locais e de gases de efeito
estufa relacionados ao transporte urbano, assim como de altas taxas de mortalidade no transito.

1 Mais informagoes podem ser encontradas no estudo Desafios e oportunidades para a expansao do transporte de média e alta
capacidade do Brasil, disponivel em: http:/itdpbrasil.org.br/transportenobrasil/
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Entre o final da década de 2000 e meados da década de 2010, foram aprovados grandes investimentos federais
para a expansdo de infraestrutura de transporte publico no pais. Entretanto, desafios técnicos e politicos ao lon-
go dos processos de elaboragao e selegao de projetos prejudicaram a sua implementagao nos prazos deseja-
dos, bem como o alcance dos impactos esperados nas condigdes de mobilidade urbana das cidades brasileiras.

Para otimizar a alocagéo de recursos em infraestrutura de transporte publico de média e alta capacidade é fun-
damental estabelecer indicadores que permitam avaliar os resultados dos projetos implementados, bem como
extrair aprendizados a serem considerados em futuros ciclos de investimentos. Com base em experiéncias
de avaliagdo de projetos no pais desde 20132 o Instituto de Politicas de Transporte e Desenvolvimento (ITDP)
busca contribuir para o aprimoramento das politicas publicas por meio da consolidagao de uma metodologia de
avaliagao dos resultados da implementagéo de infraestrutura de transporte publico de média e alta capacidade.

= Objetivos

Esta metodologia é baseada em um conjunto de indicadores desenvolvido para avaliar os resultados da im-
plementacdo de corredores de transporte publico de média e alta capacidade (TMA) no que se refere (i) a
integracdo entre politicas de transporte e uso do solo, (ii) ao aprimoramento das condi¢gdes de mobilidade e
melhoria da experiéncia dos usudrios, e (iii) a redugéo de potenciais externalidades ambientais®.

Delimitag¢ao do objeto de estudo

A metodologia apresentada neste documento foi desenvolvida para a avaliagdo de corredores de TMA (trem,
metrd, monotrilho, VLT e BRT). Neste trabalho sédo considerados BRT e VLT os corredores que atendam a clas-
sificagdo minima “Basica” do "Padrdo de Qualidade BRT"* desenvolvido pelo ITDP (2016). Para esta analise,

deve haver infraestrutura segregada com prioridade de passagem, alinhamento das vias, cobranca de tarifa
fora do veiculo, tratamento das intersegdes e embarque em nivel.

Faixas dedicadas e corredores de 6nibus convencionais e/ou que aceitam a circulagado de taxis, bondes em

trafego misto, sistemas de transporte complementares coletivos e individuais (paratransit) ndo sao classifi-
cados como corredores de TMA.

Nesta metodologia, adotou-se o termo corredor de transporte publico para contemplar a infraestrutura segre-
gada que permite a circulagéo de veiculos sobre pneus e trilhos. Da mesma forma, o termo veiculo é utilizado

ao longo do documento para referir-se tanto aos 6nibus que circulam em corredores de BRT como as compo-
sicdes de trem, metrd, monotrilho ou VLT.

2 Desde 2013 o ITDP analisou os resultados da implementagéo dos corredores de BRT Transoeste (disponivel em http://itdpbrasil.

org.br/brt-transoeste/), Transcarioca (disponivel em http:/itdpbrasil.org.br/brt-transcarioca/) e de Guangzhou na China
(disponivel em http://www.itdp-china.org/guangzhoufenxi/)

3 Externalidades correspondem a efeitos gerados por uma atividade que afeta partes nao envolvidas nesta atividade ou a socie-
dade em geral. Na implementacao e operacao de um corredor de transporte pode-se produzir externalidades ambientais, tais

como a emissao de gases poluentes, ruidos, contaminagao do solo e de recursos hidricos, geracao de residuos, destruigao de
ecossistemas ou alteragcao da paisagem.

4 Mais informagoes sobre o Padrdo de Qualidade BRT (2016) podem ser encontradas em http:/itdpbrasil.org.br/padrao-de-quali-
dade-brt/
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Por meio deste trabalho, o ITDP Brasil busca promover praticas de avaliagdo de projetos de corredo-
res concluidos e operacionais, bem como fornecer subsidios para auxiliar gestores publicos e agentes
financiadores envolvidos nestes processos. Em ultima instancia, espera-se que esta metodologia também
contribua para que futuros investimentos em transporte publico possam ampliar os resultados positivos,

promovendo maior integragao entre transporte e desenvolvimento urbano, garantindo o acesso a cidade e
as oportunidades para toda populagéo.

Este trabalho visa contribuir para o aumento da eficdcia das politicas publicas, no sentido de aprimorar os
processos de analise, selecao, priorizagdo e avaliagao de projetos que recebem recursos publicos e privados.
Embora o foco seja avaliar os corredores em operagao, alguns indicadores podem ser aplicados e discutidos no
momento de analise e selegdo de futuros projetos, os quais serdo destacados ao longo do texto.

E importante ressaltar que os resultados apurados pelos indicadores recomendados nesta metodologia
buscam colaborar para fornecer subsidios complementares que nao substituem outros recursos técnicos, como
pesquisas Origem e Destino, estudos de viabilidade técnica e econdmica e estudos de licenciamento ambiental,
tampouco os esforgos para alinhamento entre os instrumentos de planejamento urbano e de transporte neces-
sdrios para justificar e dar embasamento as decisdes de investimentos em infraestrutura de mobilidade urbana.



Metodologia

= Premissas

Os resultados dos indicadores que compdem esta metodologia devem ser analisados de forma
conjunta, considerando particularidades das cidades e RMs onde os corredores estdo inseridos. Devido
as diferengas de contexto e a inexisténcia de histérico de dados apurados, estes resultados ndo podem
ser comparados diretamente entre RMs e cidades que apresentam caracteristicas diferentes e nao per-
mitem uma escala de pontuagao de corredores?®.

As escalas de andlise, os temas e indicadores definidos nesta metodologia foram escolhidos de forma a permitir
avaliar em que medida a implementacdo de um corredor de TMA contribuiu para (i) a maior integragdo entre
politicas de transporte e uso do solo, (ii) a melhoria das condigdes de mobilidade dos usuarios e (iii) a reducédo
de potenciais externalidades ambientais. Neste sentido, ela ndo inclui métricas econémicas, financeiras e ope-
racionais da infraestrutura de transporte analisada.

Para ampliar sua contribuicdo e facilitar sua replicagdo por gestores publicos e agentes financiadores,
foram priorizados indicadores que requerem a coleta de dados de facil acesso e disponiveis para todas as
cidades brasileiras.

Processo de construcao

A metodologia foi desenvolvida de forma a manter alinhamento com os eixos tematicos e indicadores
definidos pelo Grupo de Trabalho de Indicadores do Ministério das Cidades, criado em 2015 para o moni-
toramento da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n° 12.587/12). A defini¢cdo das escalas, temas e
indicadores propostos foi realizada com base em extensa revisdo de referéncias nacionais e internacionais,
entre as quais destacam-se:

+ Lynn Scholl, Cesar Bouillon, Daniel Oviedo and Lisa Corsetto, 2017. Transport & urban poverty:
The effects of BRT systems on accessibility and mobility for low income populations in Cali and Lima.

Associagao Nacional de Transporte Publico, 2015. Avaliando a qualidade da mobilidade
urbana: aplicagdo de metodologia experimental.

World Bank, 2007. Conducting Impact Evaluation in Urban Transport.

Marcia Barone e Jorge Rebelo, 2004. Potential impact of metro’s line 4 on poverty in the
S&o Paulo metropolitan region (SPMR).

Yousaf M. Shah, 2012. Diagnosing Transportation: Developing Key Performance Indicators
To Assess Urban Transportation Systems.

Karst T. Geurs and Bert van Wee, 2004. Land-use/transport Interaction Models as Tools for
Sustainability Impact Assessment of Transport Investments: Review and Research Perspectives.

Banister, 1996. Energy, quality of life and the environment: the role of transport.
Linda Steg and Robert Gifford, 2005. Sustainable transportation and quality of life.

Rémy Prud’homme, Pierre Kopp, Juan Pablo Bocarejo, 2005. Evaluation économique de
la politique Parisienne des transports.

Marta Corréa Dalbem, Luiz Branddo e T. Diana L. van Aduard de Macedo-Soares, 2010.
Avaliagdao econdmica de projetos de transporte: melhores praticas e recomendagdes para o Brasil.

5 Por exemplo, um dos indicadores propostos na metodologia é o percentual da populagéo total de uma cidade ou RM que reside
em uma distancia de até um quilémetro de uma estagao ou terminal de transporte publico de média e alta capacidade. O aumento
de um ponto percentual deste indicador pode ter significados diferentes que dependem das particularidades do desenvolvimen-
to urbano de cada cidade ou regiao metropolitana analisada. Neste sentido é importante que os indicadores propostos nesta
metodologia sejam analisados de forma conjunta, considerando as especificidades de cada cidade ou regido metropolitana onde o
corredor analisado esta inserido.
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A metodologia foi estruturada em duas escalas de analise com objetivos, temas, indicadores e momentos
de aplicagdo detalhados em sua respectivas se¢bes. Para cada escala de andlise foram priorizados indi-

cadores com base em critérios de replicabilidade, disponibilidade de dados e foco em resultados para os
temas definidos.

O processo de construgao da metodologia envolveu consulta a diversos especialistas que atuam no tema
de mobilidade urbana ou em procedimentos de avaliagdo de impacto e pesquisa de percepgao. Foi realizada
também uma primeira aplicagao-teste nos corredores de BRT Via Livre da Regido Metropolitana do Recife, que
resultou na revisao de alguns indicadores propostos inicialmente.

= Limitacoes

Os resultados desta avaliagdo ndo se constituem em uma avaliagdo de impacto, pois ndo permitem isolar a
influéncia de outras intervengdes e estabelecer relagao causal entre a implementagao do corredor e os bene-
ficios identificados. As avaliagdes de impactos apresentam diversos desafios metodolégicos e demandam

recursos humanos, financeiros e de tempo que dificultam sua replicabilidade por gestores publicos e organi-
zagOes da sociedade civil.

Nesta metodologia foram priorizados indicadores que possam ser replicados com agilidade por grande parte
dos gestores envolvidos em processos de elaboragao, analise, avaliagéo, priorizagéo e selegao de projetos.
Neste contexto néo foi possivel contemplar aspectos importantes referentes a implementacao de novas infra-
estruturas de transporte, tais como: gentrificagdo, seguranga vidria, valorizagao imobilidria, remocgdes e desa-
propriagdes e urbanizagao de areas rurais. Tampouco foram feitas analises com recortes por género ou raga.
A consideragao destes temas enriquecera as analises propostas nesta metodologia em pesquisas futuras.

= Escalas de analise e temas de avaliacao

A aplicagédo desta metodologia se inicia com uma etapa de levantamento do Perfil do Corredor - que inclui
informacgdes sobre o investimento realizado, as caracteristicas dos elementos de infraestrutura (estagdes,

vias, frota, sistemas de bilhetagem, controle e informagéo), demanda e operagéo, bem como sobre o entorno
de estagdes e terminais.

A partir desta etapa preliminar, a avaliagdo dos resultados da implementagéo de corredores de TMA ocorre
em duas escalas de analises:

+Escala da Cidade ou da Regiao Metropolitana: analise de temas e indicadores que avaliam as

contribuigdes do corredor na cidade ou RM analisada, no que se refere a promogéo do desenvolvimento
urbano integrado.

+ Escala do Corredor: andlise de temas e indicadores relacionados as contribuigées do corredor na escala
local, no que se refere a melhoria das condi¢gdes de mobilidade dos seus usuarios, com a avaliagdo das
condigdes minimas de acesso as estagdes e da reducao de externalidades ambientais.

Cada uma destas escalas de andlise possui um momento de aplicagdo que serd especificado em sua res-
pectiva introdugao.
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Aplicacao das escalas de analise

Em algumas cidades e regides metropolitanas, ha corredores de transporte publico que possuem carac-
teristicas de infraestrutura de média e alta capacidade em apenas parte de sua extensdo. Nesses casos,
recomenda-se que estas diferengas sejam registradas no momento de levantamento de informagdes sobre
o perfil do corredor, e que os indicadores referentes a avaliagao na escala da cidade ou regiao metropolitana

sejam aplicados apenas nas areas de estagéo inseridas no trecho em que o corredor atende aos critérios
para classificagdo como média e alta capacidade.

Por outro lado, a realizagao da pesquisa de percepgao com usuarios na escala do corredor deve ser realizada
em toda a extensdo do mesmo, uma vez que este esteja totalmente concluido. A coleta de dados que indi-
quem a percepgao dos usuarios em toda a extensao do corredor é importante para considerar a articulagao
da infraestrutura com a dinamica de deslocamento na cidade ap6s sua consolidagao. Além disso, a pesquisa
com os usuarios é essencial para compreender a opinido do publico, que afinal deve ser o principal foco de
qualquer esforgo de planejamento de transporte publico ou intervengao urbana.

Uma visao geral da metodologia é apresentada na figura abaixo e detalhada nas se¢6es seguintes do documento.

Desenvolvimento urbano integrado

Populagdo préxima da rede de TMA (total e por faixa de renda)
Postos de trabalho préximos da rede de TMA

Unidades de Ensino Superior préximas da rede de TMA

Estabelecimentos de satde proximos da rede de TMA

Escala
Cidade ou Regido
Metropolitana

Numeros de integragoes com a rede de TMA

Acesso e equidade

Percepcao dos usudrios sobre despesa com transporte
Distancia média entre travessias para pedestres

Percentual de travessias com condigdes seguras e acessiveis

Percentual de cal¢gadas de acesso com condi¢des adequadas

Percepgao dos usudrios sobre qualidade do servigo

Tempo de deslocamento do usuario

Sustentabilidade Ambiental

(— Emissdes de CO,, NO, e material particulado
- Migragao modal
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O levantamento do perfil do corredor tem como objetivo identificar suas principais caracteristicas de investi-

| ' mento, governanga, infraestrutura, sistemas, demanda, operagdo e do entorno de suas estagdes e terminais.
A seguir sera apresentado o escopo do levantamento de informagdes e método de coleta de dados.

+ Escopo: esta etapa do levantamento de informagdes deve contemplar a extensdo completa e todas as
estacOes do corredor de TMA analisado. Nos casos em que o corredor possua caracteristicas de infraes-
trutura de TMA em apenas parte de sua extensao, o levantamento de informagdes devera considerar as
diferengas de caracteristicas de estacdes e via conforme indicado nos itens da tabela 1.

+ Método de coleta de dados: esta avaliagdo é realizada por meio de pesquisa em fontes de informa-
¢do diversas, tais como secretarias municipais, estaduais, governo federal (instituigbes nacionais de
estatisticas, ministérios), agentes financiadores, operadores, e organizagdes internacionais. Para os
itens cujas informagdes nao puderem ser adquiridas pela consulta as fontes listadas, pode-se recorrer a
verificagOes de campo.

Nota importante: este levantamento de informagdes pode ser iniciado na fase de implementacao do projeto,
mas so podera ser plenamente concluido quando o corredor analisado iniciar sua operagao.

A tabela na pdagina a seguir apresenta uma sugestao das informagdes que podem ser reunidas. Essa lista

pode ser adaptada conforme o projeto, tipo de infraestrutura de transporte publico analisada e contexto no
qual o corredor esta inserido.
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Item de Perfil do Corredor

Detalhes
Caracteristicas de investimento

Valor do investimento total,
discriminando valor gasto com

1 Investimento total (RS) -
desapropriagdo/reassentamento,
remogdes de interferéncias e projeto
2 Entes federativos Participacdo dos entes federativos
envolvidos envolvidos no investimento realizado
. Informacéo sobre financiamento e
Fontes de financiamento o .
L recursos, instituicdes financeiras
e recursos mobilizados . .
envolvidas e contrapartida local
4 Data de inicio da obra Dia, més e ano de inicio da obra
Data de inicio . R o =
5 Dia, més e ano de inicio da operagao

da operacgao

Planejamento

Caracteristicas de governanca

Orgao responséavel pelo

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Ministério das Cidades
- Agentes financiadores

6 ~ . ~ - Secretarias Municipais
e gestao planejamento e gestdo

7 Construgao Org&o responséavel pela construgao - Secretarias Estaduais

8 Operagao Org&o responsavel pela operagéo - Operadores

9

Tipo de infraestrutura

Caracteristicas de infraestrutura - Vias

Descri¢do da infraestrutura instalada

10

Extenséao

Extensdo da infraestrutura
de TMA em quildmetros

Caracteristicas da infraestrutura — Estagoes

Quantidade de estagoes

11 nti 0
Quantidade de estagdes no corredor de TMA
Forma de cobranca da tarifa para
12 Forma de cobranga ¢ . P
uso do servigo
13 Caracteristicas da Descri¢do da infraestrutura das estagoes:
infraestrutura aberta, fechada, coberta, etc.
Descricao da infraestrutura para
14 Seguranga ¢ ~ P
segurancga nas estagoes
. uantidade e percentual de estacoes que
Estacionamento Q p. c; . N
15 . possuem estacionamento para bicicleta e
de bicicletas o
suas caracteristicas
. Quantidade de estacionamentos préximos
Estacionamento para N o .
P de estacgdes, localizagéo, quantidade de
16 automoveis no entorno

de estagdes

vagas e existéncia de incentivos para
integragdo com transporte publico

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Operadores
- Verificagbes em campo
- Google Earth

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Operadores
- Verificagbes em campo
- Google Earth

—_

6

Item de Perfil do Corredor

Tipos de veiculo,

quantidade e capacidade

Detalhes

Caracteristicas da frota

Tipos de veiculo, com respectiva
quantidade e capacidade e passageiros

Tecnologia Tecnologia do combustivel
18 , .
do combustivel utilizada no corredor
19 Acessibilidade Medidas para garantir

acessibilidade da frota utilizada

Caracteristicas dos sistemas

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Operadores

Sistemas de controle utilizados

20 Sistema de controle . ~
para monitorar a operagao

21 Sistema de bilhetagem Sistema de pl!hgtaggm € integragao

tarifaria existente

22 Sistema de informagao Slstem,a de mformagqgs

disponivel para o usudrio
. . Canais de comunicacao disponibilizados
Sistemas de comunica- o ~ . .
23 para enviar informagdes e interagir com

¢ao com usuarios

usuarios

Caracteristicas da demanda e operagao

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Operadores
- Website
- Redes sociais:
Facebook, Twitter, etc.

Demanda diaria de passageiros

24 Demanda diaria prevista .
prevista para o corredor
25 Dernanda diaria atual Demanda diaria de passageiros
atual do corredor
Perfil da demanda: perfi Dados de embarque e desembarque por
26 de embarque e desembar- ~ R .
estacgdo e sua distribuicao ao longo do dia
que no corredor
27 Tipos de servigos Tipos de servigos e frequéncia
disponiveis e frequéncia disponiveis no corredor
N ~ Informagdes sobre subsidios a operagao:
28 Subsidio a operagao

Caracteristicas do entorno de estagoes e terminais

valor total e fonte de custeio

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais
- Operadores
- Quadro de horérios

Quantidade e nomes

Numero e nomes dos bairros
atendidos por todas as estagdes do

29 . . corredor, considerando uma area de
de bairros atendidos N A .
abrangéncia de um quildmetro de raio
em seu entorno
Caracteristicas socioe- Informacgdes de populagéo e densidade,
30 condmicas dos bairros emprego e IDH dos bairros atendidos pelo
atendidos corredor implantado
( Descrigdo de areas de protegéo
Passagem por Area de . ¢ . protee
31 - integral pelas quais o corredor
Protegéo Integral
eventualmente passa
L Ndmero de familias desapropriadas para a
32 Desapropriagdes prop P

construgao do corredor

- Secretarias Municipais
- Secretarias Estaduais

- Analise com Sistema
de Informacgao Geografi-
ca com dados do IBGE,

PNUD Brasil e RAIS

- Orgaos ambientais
- Estudos de impacto
ambiental

17



Escala da Cidade ou
Regido Metropolitana

E———— b v SR =S
- : J!--..--!!- —

A avaliagao na escala Cidade ou RM busca analisar em que medida a implementacao do corredor de TMA con-
tribuiu para promover maior articulagao entre transporte e uso do solo e ampliar o acesso as oportunidades.

Esta avaliagdo contempla um total de cinco indicadores referentes aos temas de desenvolvimento
urbano integrado. A seguir serdo apresentados o escopo de analise e método de coleta de dados.

—— m_==i01 Ly _ —
T P e s PO et St -

k “"_' A R | < =s - I * Escopo: esta avaliagdo deve ser realizada somente em area de estacao ou terminal onde o corredor é
: Wi A qualificado como TMA. A area de estagdo ou terminal corresponde ao entorno de estagéo a partir de

: ! uma distancia linear (buffer) de um quilémetro de raio. Esta distancia foi definida por ser considerada
h‘l\\\ \\\ \ \\\\H‘l razoavel para acesso em até 15 minutos a pé, considerando uma velocidade média de deslocamento

de 4 km/h. Cabe observar que a distancia linear de um quildmetro nao necessariamente corresponde
a distancia real de caminhada, por desconsiderar aspectos topograficos ou da malha vidria urbana.
| No entanto, o uso do buffer é sugerido nesta metodologia de forma a garantir a aplicabilidade dos
| indicadores e a comparabilidade dos resultados entre diversas cidades que ndo possuem uma base
! - de dados para realizagdo de analises mais detalhadas.

Método de coleta de dados: esta avaliagao é realizada por meio de pesquisas e analises de dados secun-
darios em software de informagdes geograficas. Esta avaliagdo inclui a manipulagdo de bases de dados
estatisticos e geoespaciais de instituicdes publicas e institutos de pesquisa.

Nota Importante: esta avaliagdo pode ser realizada antes e apds a implementagao do corredor de TMA. No
caso de projetos implementados, a analise pode ser realizada assim que as estagdes e terminais estiverem
construidos, sem que seja necessaria a entrada em operagao. Os indicadores previstos nesta escala de ava-
liagdo podem também ser utilizados para simular os resultados da implementagé@o de um corredor que esta
sendo projetado, gerando subsidios para os processos de elaboragao e selegao de novos projetos.

Esquema conceitual para ilustragdo da area de estagdo ou terminal. Elaborado por ITDP Brasil.

Metodologia para avaliagado de corredores de transporte de média e alta capacidade
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Desenvolvimento
Urbano Integrado

Nesta escala de avaliagdo, os indicadores se relacionam ao tema do Desenvolvimento Urbano integrado, e
tém como objetivo avaliar se a implementagao de um corredor foi realizada de forma articulada com as
politicas de desenvolvimento urbano locais e demais politicas setoriais, tais como saude e educagdo. Assim,
é possivel analisar se o corredor foi planejado de modo a (i) promover um desenvolvimento urbano mais
compacto atendendo areas consolidadas com presenca significativa de populagdo e com oferta de oportu-
nidades e servicos e (ii) gerar possibilidades de integragdo com rede de TMA existente em uma cidade ou
regido metropolitana.

A maior proximidade do corredor para a populagdo e a maior integracdo com a rede de transporte publico
contribuem para ampliar o acesso as oportunidades da cidade, assim como para a sustentabilidade financeira
da infraestrutura implementada®.

* Populagao préxima da rede de TMA (total e por faixa de renda)
+ Postos de trabalho préximos da rede de TMA

+ Unidades de Ensino Superior proximas da rede de TMA

« Estabelecimentos de saude préximos da rede de TMA

* Nimeros de integragdes com a rede de TMA

6 UN-Habitat, 2013. Urban Planning for City Leader. Disponivel em <http://www.mypsup.org/content/libraryfiles/81.pdf>
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Mapeamento da infraestrutu-
ra de transporte realizado por
prefeituras, estados, agéncias
metropolitanas e institutos de
pesquisa. Para este fim, tam-
bém podem ser utilizados os
dados de localizagdo dos corre-
dores de TMA disponibilizados
pelo ITDP”.

- Dados demogréficos e de ren-
dimento domiciliar per capita
disponibilizados por setores
censitarios pelo IBGE no Censo
Demografico 20108.

Desenvolvimento Urbano Integrado

Descricao

O indicador avalia o percentual da populagdo de uma cidade ou RM que reside a uma distancia
linear de um quildmetro de uma estagéo ou terminal de um corredor de TMA. A populagédo analisada
também é desagregada por faixa de renda.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida a implementag¢édo de um novo corredor contribui para aumentar
o percentual da populagdo préxima da rede de TMA.

Os principais espagos urbanos brasileiros sdo caracterizados por desigualdades na cobertura da rede
de TMA. Espera-se que a implementacéo de novos corredores contribua para aumentar a cobertura,
de modo que essa opgdo de modo de deslocamento seja atrativa e acessivel para o uso didrio.

Além disso, a andlise sobre a diferenga de cobertura entre faixas de renda permite avaliar em que
medida a implementagéo de novos corredores de transportes contribui para reduzir ou exacerbar as
desigualdades na distribuicdo desta infraestrutura no territério. Para esta andlise por faixa de renda,
sugere-se a utilizagdo das faixas de rendimento domiciliar per capita entre 0 e % salario minimo (SM),
entre 2 e 1 SM, entre 1 e 3 SM e acima de 3 SM. No entanto, pode-se adequar as faixas de renda con-
forme especificidades locais dentro das limitagdes impostas pelo uso de dados disponibilizados pelo
IBGE no nivel dos setores censitarios.

Método de Apuracao

1. Identificar os setores censitarios inseridos total ou parcialmente na area de estagdo ou terminal
da rede de transporte publico de média e alta capacidade, antes e depois da implementagdo do
corredor analisado.

2. Estimar a populagdo total e o nimero de domicilios nas respectivas faixas de renda presentes
nas dreas de estagdes ou terminais antes e depois da implementacéo do corredor, com base nos
dados por setor censitério.

3. Dividir a populagéo e os domicilios de cada faixa de renda pela populagéo total e o nimero total
de domicilios das respectivas faixa de renda.

4. Calcular a contribuigdo do corredor para o aumento da populagao vivendo préximo aos corredores
de TMA, considerando o percentual total e por faixa de renda. Deve ser aplicada a férmula abaixo:

Evolugdo da populagdo  _ (PQP'TM‘”DGPMS_(P“F'TMA Jantes 100

total coberta Pop. naCidade ou RM

1. Pop. ,,,,: Populagéo inserida nas areas de estagéo da rede de TMA
2. Depois: depois da implementagéo do corredor de TMA

3. Antes: antes da implementag&do do corredor de TMA

Evolug&o da populagdo (Dom ; TMA) Depois (Dom ; TMA) , 1\

coberta na faixa de renda i - Dom . na Cidade ou BRM

“100

Dom. , ,,,.: domicilios na faixa de renda i inserida nas areas de estag&o da rede de TMA
Dom ., ., total de domicilios na faixa de renda i.

Foram consideradas as faixas de renda: até % saldrio minimo, entre %2 e 1 SM, entre 1 e 3 SM e acima e 3 SM
Depois: depois da implementag&o do corredor de TMA

Antes: antes da implementag&o do corredor de TMA

7 Disponivel em <https://goo.gl/pq9GcV>. Acesso em 21/06/2017.
8 Disponivel em < https:/goo.gl/HvKUaQ>. Acesso em 21/06/2017.
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Metodologia para avaliagao de corredores de transporte de média e alta capacidade

Limitacoes

e+

Desenvolvimento Urbano Integrado

+ A distancia linear de um quildmetro representada por um buffer simples ndo permite incluir
varidveis de topografias, desenho vidrio e possiveis barreiras que influenciam a distancia e o
tempo de caminhada para acesso a estagédo.

+ O indicador ndo considera a capacidade do corredor, caracteristicas de acessibilidade, qualidade
do servigo e do projeto de intervengao urbana.

+ 0 método de calculo considera que a populagé@o de cada setor censitdrio esta distribuida unifor-
memente em sua &rea (densidade populacional constante).

+ Osdados de populagéo no nivel de setor censitério fornecidos pelo IBGE possuem periodicidade de-
cenal, ndo permitindo avaliagao da evolugdo antes e depois da implementagao do corredor de TMA.

+ Para a analise por faixa de renda é necessdrio realizar uma aproximacgao da populagdo a partir de
dados disponibilizados por domicilios fornecidos pelo IBGE.

Este indicador considera apenas a proximidade de populagdo em relagdo a rede de transporte
publico e ndo incorpora uma avaliagdo de sua acessibilidade. No entanto, embora a proximidade
de uma estagdo ndo seja uma condigdo suficiente para garantir a acessibilidade, ela representa
um dos fatores que permitem aumentar o acesso da populagdo ao transporte para maior nimero
de destinos e as oportunidades no territério.

Metodologia para avaliagdo de corredores de transporte de média e alta capacidade
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Mapeamento da infraestrutura
de transporte realizado por pre-
feituras, estados, agéncias me-
tropolitanas e institutos de pes-
quisa. Para este fim, também
podem ser utilizados os dados
de localizagdo dos corredores
de TMA disponibilizados pelo
ITDP™.

- Dados de localizagdo dos
estabelecimentos por CEP e
respectivos postos de trabalho
disponibilizados pela Relagao
Anual de Informagbes Sociais
(RAIS) do Ministério do Trabalho
(MTPS)™.

Desenvolvimento Urbano Integrado

Postos de trabalho préximos da rede de TMA

Descrigao
0 indicador avalia o percentual de postos de trabalho privados de uma cidade ou RM localizados a
uma distancia linear de um quildmetro de uma estagao ou terminal de um corredor de TMA.

O que é avaliado
Este indicador avalia em que medida a implementagdo de um novo corredor contribui para aumentar o
percentual de oportunidades de trabalho préximos a rede de TMA, considerando uma distancia linear
medida por um buffer de um quildmetro no entorno das estagdes e terminais.

0 deslocamento para o local de trabalho representa o principal motivo das viagens nas grandes cida-
des brasileiras®. Além disso, analises empiricas conduzidas por Guerra e Cervero'® indicam que o uso
de transporte publico e a viabilidade econdmica de sua infraestrutura aumentam em dreas de estagao
com elevadas densidades demograficas e de oportunidades de emprego.

Espera-se que a implementacgéao de novos corredores contribua para aumentar o percentual de postos
de trabalho privados préximos da rede de TMA, tornando o principal destino de viagens nas grandes
cidades mais acessivel por transporte publico.

Cabe ressaltar que este indicador tem por foco somente os postos de trabalho privados, devido as
inconsisténcias identificadas na base de dados disponibilizada publicamente pelo Ministério do Tra-
balho. Em estudo realizado pelo Instituto de Pesquisa Econémica Aplicada (IPEA, 2016) identificou-se
imprecisdes referentes a localizagédo dos postos de trabalho para os setores da Classificagdo Nacio-
nal de Atividades Econémicas 1.0 (CNAE 1.0) a seguir:

40. Eletricidade, gas e dgua quente

41. Captagao, tratamento e distribuigao de dgua

60. Transporte terrestre

62. Transporte aéreo

74. Servigos prestados principalmente as empresas
75. Administragdo publica, defesa e seguridade social

90. Limpeza urbana e esgoto e atividades relacionadas

Diversos estabelecimentos destes setores declaram que todos os seus colaboradores trabalham em um
Unico enderego, quando na realidade as atividades s&o exercidas em diversas unidades distribuidas no
territdério. Devido a baixa confiabilidade dos registros, nesta metodologia todos os dados referentes aos
estabelecimentos de administragéo publica, defesa e seguridade social tiveram seus postos de trabalho
declarados igualados a zero, conforme método de tratamento estatistico conhecido como trimming's.

=p

Desenvolvimento Urbano Integrado

Postos de trabalho préximos da rede de TMA - cont.

Em relagdo aos demais setores identificados com registros inconsistentes adotou-se um procedimento
de imputagdo de valores, substituindo os valores acima do 95° percentil pelo valor observado no limiar
inferior deste percentil, método conhecido como winsorizagéo'.

Método de Apuragao

1. Realizar o tratamento dos microdados de localizagdo de estabelecimentos por CEP'® disponibili-
zados pelo Ministério do Trabalho conforme procedimento descrito acima.

2. Mapear a localizagao dos postos de trabalho privados na cidade ou RM analisada.

3. Geocodificar os postos de trabalho privados na cidade ou RM analisada pelo CEP dos estabeleci-
mentos listados.

4. Identificar os postos de trabalho privados localizados nas dreas de estagdes ou terminais da rede
de TMA antes e depois da implementagdo do corredor.

5. Calcular a contribuicdo do corredor para o aumento do percentual de postos de trabalho privados
préximos aos corredores de TMA conforme férmula abaixo:

Evolug&o de postos (Postos de trabalbo THA),  — |Postos de trabalho. TMA)

= =10
de trabalhos cobertos

Postos de trabalbo na Cidade ou BM

Postos de trabalho ., ,: Postos de trabalho privados inseridos nas éreas de estagéo da rede de TMA
Depois: depois da implementacéo do corredor de TMA

Antes: antes da implementacéo do corredor de TMA

Limitagoes

» 0 método utilizado para tratamento dos dados exclui os postos de trabalho do setor publico, as-
sim como algumas observagdes para outros cinco setores cujos dados de localizagdo apresen-
tam imprecisdes. Dependendo da cidade ou regido metropolitana, a exclusdo destes postos de
trabalho pode significar a eliminagdo de uma quantidade significativa de observagdes.

+ A geocodificagdo dos postos de trabalho privados por CEP também pode gerar erros de preciséo,
pois os dados publicos disponibilizados pelo MTPS nao possuem informagao do nome e nimero
da rua onde o estabelecimento estd localizado.

+ Os dados disponibilizados pela RAIS ndo incluem postos de trabalho informais.
+ Assim como para o indicador anterior, também identificamos as limitagdes a seguir:

* A distancia linear de um quilometro representada pelo buffer ndo permite incluir varidveis
de topografias, desenho viario e possiveis barreiras que influenciam a distancia e tempo de
caminhada para acesso a estagéo.

* 0 indicador ndo considera a capacidade, caracteristicas de acessibilidade, qualidade do servi-
¢o e insergao urbana do corredor de TMA.

9 Dados das pesquisas de origem e destino da Regido Metropolitana de Sao Paulo, do Recife e do Rio de Janeiro demonstram que
o deslocamento para acessar o local de trabalho representa mais de 40% dos motivos de viagem declarados (Fonte: Pesquisa de
Mobilidade RMSP (2012), PDTU RMRJ (2003), Pesquisa Origem e Destino da RMR (1998))

10 GUERRA & CERVERO, 2011. Urban Densities and Transit: A Multi-dimensional Perspective. Disponivel em: <http://www.recon-
nectingamerica.org/resource-center/browse-research/2011/urban-densities-and-transit-a-multi-dimensional-perspective/>
Acesso em 21/06/2017.

14 De acordo com Ghosh & Vogt (2012) o desafio de usar bases de dados mais robustas e insensiveis a valores muito distantes de
outras observagoes (outliers) pode ser solucionado por meio do método de winsorizagao. Este método consiste em modificar os
outliers por valores mais plausiveis. Segundo os autores, uma pratica comum em tratamento de base estatistica é substituir todos
os valores acima do 95° percentil pelo valor observado no 95° e todos os valores abaixo do 5° percentil pelo valor observador no

5° percentil. No caso dos dados da RAIS, a inconsisténcia de dados identificada esta relacionada a declaragdo de namero elevado
e nao fidedigno em em somente um enderego (IPEA, 2016). Nesta metodologia sugere-se a realizagdo apenas da substituigdo dos
valores acima do 95° percentil.

11 Disponivel em <https://goo.gl/pq9GcV>. Acesso em 21/06/2017.
12 Disponivel em <https://goo.gl/s93vfz>. Acesso em 21/06/2017.

15 Embora a localizagao por CEP nao gere os resultados mais precisos, optou-se por utilizar esta base de dados disponivel publica-
mente para todos os municipios do Brasil no site do Ministério do Trabalho.

13 O método de trimming consiste em tratamento estatistico que corresponde a igualar a zero todas as observagdes que possuem
baixa confiabilidade conforme descrito por Ghosh & Vogt (2012).
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Unidade

Percentual de unidades de
Ensino Superior

Fonte de Dados

- Mapeamento da infraestrutura
de transporte realizado por pre-
feituras, estados, agéncias me-
tropolitanas e institutos de pes-
quisa. Para este fim, também
podem ser utilizados os dados
de localizagdo dos corredores
de TMA disponibilizados pelo
ITDP".

- Dados de localizagdo das
unidades de Ensino Superior
disponibilizados pelo Ministério
da Educacéo (MEC)™.

Desenvolvimento Urbano Integrado

Descrigao

0 indicador avalia o percentual de unidades de Ensino Superior de uma cidade ou RM localizados a uma
distancia linear de um quildmetro de uma estagéo ou terminal de um corredor de TMA.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida a implementagao de um novo corredor contribui para aumentar o
percentual de unidades de Ensino Superior proximas da rede de TMA.

0 deslocamento para o local de estudo esta entre os principais motivos de viagem nas grandes cidades
brasileiras’. Portanto, a integragao entre a localizagdo dos equipamentos de educagao com a rede de
transporte publico das cidades é um dos fatores essenciais para facilitar o acesso as oportunidades de
formagao e estimular o uso do transporte publico.

Para esta analise optou-se por considerar apenas as unidades de Ensino Superior. Este tipo de estabele-
cimento se caracteriza como pélo gerador de viagens que, dependendo da sua localizagdo em relagdo
arede de transporte, pode ter influéncia significativa sobre a matriz modal de uma cidade ou RM. Neste
sentido, a alta demanda de deslocamentos gerada pela necessidade de acessar o local de estudo ou de
trabalho ndo pode ser atendida unicamente por rede de transportes ativos ou modos de transporte de
menor capacidade como 6nibus convencionais, sendo desejavel a sua integragdo com a rede de TMA.

0 mapeamento deve considerar de unidades de Ensino Superior publicas e privadas abaixo:

+ Institutos Federais

+ Faculdades

+ Centros universitarios
+ Universidades

Recomenda-se que esta andlise inclua também a localizagdo de escolas técnicas federais e estaduais,
quando estes dados estiverem disponiveis.

Método de Apuragao
1. Mapear o endereco das unidades de Ensino Superior publicas e privadas na cidade ou RM analisada.

2. Geocodificar as unidades na cidade ou RM analisada.

3. Identificar as unidades inseridas nas areas de estagdes ou terminais da rede de TMA antes e depois
da implementagéo do corredor analisado.

4. Calcular a contribui¢do do corredor para o aumento do percentual de unidades de Ensino Superior
préximas da rede de transporte conforme férmula abaixo:

Evolugdo de unidades de (Un, Ens. Sup. TM‘*}:-;M = {Un.Bus.Sup. TMA), 100

Ensino Superior cobertas Un. Ens. Sup. na Cidade ou RM

Un.Ensino Superior ,,,: Unidades de Ensino Superior inseridas nas éreas de estagéo da rede de TMA
Depois: depois da implementag&o do corredor de TMA

Antes: antes da implementagao do corredor de TMA

=p

Desenvolvimento Urbano Integrado

Limitagoes
+ Este indicador ndo contempla consideragdes de capacidade das unidades de Ensino Superior em
termos de vagas ou niimero de docentes para atendimento a demanda.

+ Esse indicador ndo contempla outras unidades de ensino para além de centros universitérios, fa-
culdades, institutos federais e universidades. Estas unidades foram priorizadas em fungéo do seu
potencial de atragao e produgéo de viagens assim como pela facilidade de obtengéo de dados ne-
cessdrios para apuragao do indicador.

+ A distancia linear de um quildmetro representada pelo buffer ndo permite incluir varidveis de topo-
grafias, desenho viario e possiveis barreiras que influenciam a distancia e tempo de caminhada para
acesso a estagdo.

+ Oindicador ndo considera a capacidade, caracteristicas de acessibilidade, qualidade do servigo e do
projeto de intervengdo urbana do corredor de transporte publico.

16 Dados das pesquisas de origem e destino da Regido Metropolitana de Sdo Paulo, do Recife e do Rio de Janeiro demonstram que
o deslocamento para acessar o local de estudo representa mais de 30% dos motivos de viagem declarados (Fonte: Pesquisa de
Mobilidade RMSP (2012), PDTU RMRJ (2003), Pesquisa Origem e Destino da RMR (1998)).

17 Disponivel em <https://goo.gl/pq9GcV>. Acesso em 21/06/2017.
18 Disponivel em <http://emec.mec.gov.br/>. Acesso em 21/06/2017.
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Unidade

Percentual de
estabelecimentos de salde

Fonte de Dados

- Mapeamento da infraestrutura
de transporte realizado por pre-
feituras, estados, agéncias me-
tropolitanas e institutos de pes-
quisa. Para este fim, também
podem ser utilizados os dados
de localizagdo dos corredores
de TMA disponibilizados pelo
ITDP™®.

- Dados de localizagdo dos
estabelecimentos de salde
disponibilizados no Cadastro
Nacional de Estabelecimentos
de Sauide (CNES) pelo Ministé-
rio da Saude?.

Desenvolvimento Urbano Integrado

Estabelecimentos de satide proximos da rede de TMA

Descrigao

0 indicador avalia o percentual de estabelecimentos de saide de uma cidade ou RM localizados a
uma distancia linear de um quildmetro de uma estagédo ou terminal de um corredor de TMA.

O que é avaliado
Este indicador avalia em que medida a implementagdo de um novo corredor contribui para aumentar o
percentual de estabelecimentos de salde préximos da rede de TMA.

Estes estabelecimentos representam equipamentos essenciais para o acesso aos servigos de saude
publicos ou privados na area urbana. Além disso, dependendo do seu porte, estes equipamentos tam-
bém podem ser considerados polos geradores de viagens. Portanto, sua localizagdo em relagdo a rede
de TMA possui influéncia fundamental para o acesso a servigos de saude por transporte publico.

Neste indicador foram considerados os equipamentos de salde classificados pelo Ministério da Satde
como:

+ Policlinicas

+ Hospitais gerais

+ Hospitais especializados

Método de Apuragao
1. Mapear os enderecos dos estabelecimentos de salde na cidade ou RM.

2. Geocodificar os estabelecimentos de salde na cidade ou RM analisada.

3. Identificar os estabelecimentos de salde inseridos nas dreas de estagdes ou terminais da rede de
TMA antes e depois da implementagéo do corredor analisado.

4. Calcular a contribui¢cdo do corredor para o aumento do percentual de estabelecimentos de saude
préximos da rede de TMA conforme férmula abaixo:

(Esb.saldde . TMA)_ — (Esth. sside . TMA)
Dieparin Aaies

- L]
- Estb . Saisde na Cidade ou RM 100

Evolugao de estabelecimentos
de saude cobertos

Estabelecimentos .,,,: Estabelecimentos de salde inseridos nas areas de estagéo da rede de TMA
Depois: depois da implementagdo do corredor de TMA

Antes: antes da implementagéo do corredor de TMA

Limitacoes
+ Esteindicador ndo contempla consideragdes de capacidade dos estabelecimentos de salide quanto
aos leitos ou quantidade do corpo médico para atendimento a demanda.

+ A distancia linear de um quildmetro representada pelo buffer ndo permite incluir varidveis de topo-
grafias, desenho vidrio e possiveis barreiras que influenciam a distancia e tempo de caminhada para
acesso a estagdo.

+ O indicador ndo considera a capacidade, caracteristicas de acessibilidade, qualidade do servigo e
insergao urbana do corredor de TMA.

Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Mapeamento da infraestrutura
de transporte realizado por pre-
feituras, estados, agéncias me-
tropolitanas e institutos de pes-
quisa. Para este fim, também
podem ser utilizados os dados
de localizagdo dos corredores
de TMA disponibilizados pelo
ITDP? em conjunto com ima-
gens do Google Earth.

Desenvolvimento Urbano Integrado

Nidmeros de integragoes com a rede de TMA

Descricao

0 indicador avalia a evolugdo do nimero de estagdes e terminais de integragdes fisicas da rede de
TMA de uma cidade ou RM.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida a implementagao de um novo corredor contribui para aumentar o
ndmero de estagdes e terminais que permitem realizar integragdes na rede de TMA. Este indicador é
desdobrado em dois resultados: um que considera somente o nimero de integragdes fisicas intermo-
dais e outro que considera as integragdes intra-modais.

A organizagao e racionalizagdo do sistema de transporte publico nas cidades e RMs exige um esforgo
de integragdo entre diversos modos, de forma a propiciar maior eficiéncia ao servigo e conveniéncia
para os usudrios acessarem seus destinos. A necessidade de transbordo é geralmente associada a
um fator importante de desconforto para o usudrio e pode desencorajar o uso de transporte publico.
Neste sentido, é essencial que as estages que permitem realizar transferéncias de modos ou linhas de
um sistema de transporte publico promovam a possibilidade de uma integragéo efetiva, considerando
aspectos fisicos, operacionais e tarifarios. Em muitos casos, esta integragdo também exige uma articu-
lagdo institucional entre diversos érgaos responsdveis pela governanga e operagao de diferentes modos
de transporte.

Uma integragdo bem planejada deve contribuir para propiciar reducdo de tempo de deslocamentos,
condi¢des seguras nas transferéncias e maior comodidade para usudrios, com atengdo especial para
aqueles que possuem algum tipo de deficiéncia ou mobilidade reduzida.

0 indicador proposto considera somente a provisdo de infraestrutura fisica para integragéo entre linhas e
modos de TMA, que por sua vez representa apenas um dos aspectos desejaveis para integragao de uma
rede de transporte publico. Neste escopo, considera-se valida a existéncia de integragao fisica apenas
nos casos em que as estagdes ou terminais analisados possuam infraestrutura com cobertura contra
intempéries em todo seu percurso, permitindo conectar plataformas, ou estagdes sem necessidade de
atravessar vias de circulagao.

Nesta andlise sdo considerados de forma separada as integragdes intermodais - entre diferentes modos
de TMA - e intramodais - entre corredores de um mesmo modo.

19 Disponivel em <https://goo.gl/pq9GcV>. Acesso em 21/06/2017.

20 Disponivel em <http:/cnes.datasus.gov.br/>. Acesso em 21/06/2017. 21 Disponivel em <https://goo.gl/pq9GcV>. Acesso em 21/06/2017.
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Desenvolvimento Urbano Integrado
Nudmeros de integragoes com a rede de TMA - cont.

Método de Apuracao

1. Identificar o nimero de estagdes e terminais de corredores de TMA que permitem a realizagéo de
integragdes fisicas inter e intra-modais alinhados aos critérios definidos acima, antes e depois da
implementagéo do novo corredor.

2. Calcular a contribuigdo da implementagéo do corredor para o aumento do numero de estagdes e
terminais de corredores de TMA que permitem a realizagdo de integragdes fisicas conforme as
duas férmulas abaixo:

= 1 [ * 10

Evolug&o do nimero de

integragdes intermodais

(Integragies im:rmoduisrmﬁ“
{Integragdes intermodais |

Anicy

Integragdes Intermodais: Estagées de TMA que permitem a realizagdo de integragao fisica intermodais
Depois: depois da implementacéo do corredor de TMA
Antes: antes da implementacéo do corredor de TMA

[Integragiies inlrammhix]m

- — = 1| *100
{Integragiies ||1Irarru1dan:|~m_‘

Evolug&o do nimero de  _
integragdes intramodais

Integragdes Intramodais: Estagdes de TMA que permitem a realizagdo de integragao fisica intramodais
Depois: depois da implementacéo do corredor de TMA
Antes: antes da implementagéo do corredor de TMA

Limitacoes
+ Este indicador considera apenas um dos aspectos relevantes da integracdo entre modos de

transporte, ndo contemplando questdes relativas a tarifa, operagdo e governanga dos corredo-
res analisados.

+ Este indicador ndo avalia diferencas de qualidade e capacidade da infraestrutura que permitam a
integragao fisica entre corredores de TMA.

+ Esseindicador ndo contempla uma avaliagdo de aspectos relacionados ao conforto narealizagdo de
transbordo, tais como tempo gasto na transferéncia, lotagao, climatizagdo ou distancia a percorrer.
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Possibilidade de integracao sem infraestrutura fisica

Em alguns casos, uma estagdo de TMA pode ter sido construida préxima de outra estagdo sem que exista uma
infraestrutura fisica que permita a ligagao entre elas. Com ou sem previsdo de alguma infraestrutura para facili-
tar a integracao, a proximidade entre estagoes pode resultar na realizagao de transbordos pelos usuarios.

Embora identificados no levantamento deste indicador, estes casos ndo sao contabilizados quando se analisa
apenas as integragoes fisicas. Para estas circunstancias, esta metodologia recomenda o aprimoramento da
infraestrutura para pedestres nestas dareas, de forma a assegurar condigdes minimas de seguranga e conforto
para pedestres e usudrios de cadeira de rodas.

0 formuldrio abaixo sugere critérios a serem analisados para cada ponto de acesso. Os itens deste formulario
representam aspectos minimos a serem verificados, aos quais podem ser acrescidas analises mais detalha-
das e adaptagdes de acordo com o contexto de cada corredor.

Verificagao das condi¢des de transbordo

Em casos em que ndo ha integragao fisica com outro corredor de TMA, mas que ha uma

Escopo estagdo em um raio de até 300 metros devem ser considerados os seguintes critérios
minimos:
Nome da Estagao/Terminal Corredor

1. CondigOes de acesso para pedestres no caminho para integragéo

1. As calgadas possuem:

1. Minimo de 1,50m de faixa livre, com pavimentagdo adequada e em
boas condi¢des de manutengéo (sem desniveis ou buracos) em toda a [ ]Sim [ IN&o
sua extensao

2.lluminagéo [ ]Sim [ INao

3.Piso tétil direcional [ ]Sim [ ]Néo

2. As travessias possuem:

1.Faixa de pedestre com trés ou mais metros de largura [ ]Sim [ | Nao
2.Semaforo de pedestres [ ]Sim [ IN3o
3.Mé?<imo de dl:la‘S faixas de trafego para travessia de pedestres ] sim ] Nao
sem ilha de reflgio

ihR?aT(gadc;epaezzs;??ep:z :;:SO% com mobilidade reduzida 7 sim ] Ndo
5. Piso tétil de alerta/alerta sonoro [ ]Sim [ | Nao

3. Sinalizagao de orientagao para pedestres no caminho para integracao

1.Existéncia de sinalizagao de orientagao para pedestres [ ]Sim [ ]N&o
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A avaliagdo na escala do corredor busca complementar a avaliagdo da escala cidade ou RM com o levantamen-
to de indicadores referentes aos temas de acesso e equidade, qualidade do sistema de transporte publico e
sustentabilidade ambiental.

Nesta escala de avaliagao, busca-se analisar em que medida a implementacao de um corredor de TMA modi-
ficou as condig¢des e os padrdes de mobilidade urbana dos usuarios, bem como identificar sua contribui¢cdo
para reduzir ou gerar potenciais externalidades ambientais (poluicdo atmosférica).

Os resultados desta avaliagao permitem verificar o grau de satisfagao dos usuarios em relagao as condi¢oes
de mobilidade anteriores a implementagao do corredor e identificar potenciais pontos de melhoria em sua in-
fraestrutura e operagao. Ressalta-se que a pesquisa junto aos usudrios é importante para considerar a opinido
do publico, que deve ser o foco de qualquer planejamento ou intervengao no sistema de transporte publico e
sobre a cidade ou RM.

A seguir sdo apresentados escopo, método de coleta de dados e o momento sugerido para realizagédo desta
avaliagao, assim como temas e indicadores recomendados.

» Escopo: Esta escala de avaliag@o se baseia na andlise do entorno imediato das estagdes e do corredor
de transporte implementado e da percepc¢ao dos usudrios sobre as viagens realizadas. As externalidades
ambientais se referem também as viagens no préprio corredor.

* Método de coleta de dados: esta avaliagdo é realizada por meio da obtencdo de dados primarios em
pesquisa de campo com usuarios do corredor e no entorno imediato de estagbes. Também séo coletados
dados secunddrios com auxilio de software de visualizagdo de imagens de satélite e informacgdes geografi-
cas para avaliar a distancia média entre travessias. A modelagem de emissdes evitadas apds a implemen-
tacao do corredor é baseada tanto em dados primarios coletados em campo como em dados secundarios
sobre caracteristicas de frota e utilizagado do sistema de transportes na cidade ou RM estudada, a serem
coletados com o respectivo 6rgdo gestor e operador do sistema.

Nota importante: As analises que dependem de inspegao visual de imagens de satélite e observagoes de
acesso as estagoes e aos terminais podem ser realizadas uma vez que o corredor de transporte publico esti-
ver em operagao. A pesquisa de percepgao junto aos usudrios deve ser realizada no minimo seis meses ap6s
o inicio da operagao completa do corredor com cobranga de tarifa.

Acesso e equidade

Percepcao dos usuarios sobre despesa com transporte
Distancia média entre travessias para pedestres

Percentual de travessias com condigbes seguras e acessiveis

Percentual de calgadas de acesso com condi¢oes adequadas

Percepcgao dos usudrios sobre qualidade do servigo

Tempo de deslocamento do usuario

Sustentabilidade Ambiental

Emissdes de CO,e NO,_e material particulado

]

Migragao modal
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&' @R) Acesso e Equidade

O tema Acesso e Equidade busca avaliar em que medida um corredor de TMA contribui para ampliar o acesso
as oportunidades da vida urbana, de forma a favorecer a inclusao social de grupos de baixa renda e pessoas
com deficiéncia ou mobilidade reduzida. A consideragao deste tema é fundamental para promover um desen-
volvimento urbano mais justo e socialmente inclusivo.

Nesta escala de avaliagdo foram priorizados indicadores que buscam fornecer informagoes sobre como
as condic¢des do entorno do corredor favorecem o acesso universal de pedestres. Esta avaliagdo também
contempla a percepgao de usudrios em relagdo as despesas com transporte.

* Percepgao dos usuarios sobre despesa com transporte
+ Distancia média entre travessias para pedestres
« Percentual de travessias com condi¢des seguras e acessiveis

+ Percentual de calgadas de acesso com condi¢gbes adequadas
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Acesso e Equidade

Acesso e Equidade

Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Pesquisa de percepgao por
meio de entrevistas com uma
amostra de usuarios nas esta-
¢bes e terminais do corredor
de TMAZ,

Descricao
0 indicador avalia o percentual de usudrios que consideram que seus gastos com transporte diminui-
ram em relagdo ao periodo anterior a implementagéo do corredor de TMA analisado.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida os gastos com transporte mudaram apés a implementagdo do
corredor de acordo com a percepgao dos usuarios.

0 custo representa um dos fatores que influenciam a escolha do modo de transporte, a atragéo e re-
tencdo de usudrios. O peso das despesas com transporte gera niveis de comprometimento de renda
diferentes no orgamento familiar. Em familias de baixa renda ou nas quais os membros ndo possuem
um emprego formal com beneficio do vale-transporte, o custo da tarifa pode se tornar um fator que
limita o deslocamento e contribuir para a imobilidade de parcela importante da populagéo.

Embora a mudanca nas despesas com transporte possa ser gerada por diversos fatores alheios a
implementagdo de um corredor de TMA, a percepgao dos usudrios sobre estas flutuagdes fornece
informacgdes importantes sobre a forma como o custo de uso da nova infraestrutura é percebido.

Método de Apuragao
1. Calcular o nimero de usuarios que responderam que os gastos com transporte diminuiram.

2. Dividir o total de observagdes para cada resposta pelo niumero total de usudrios entrevistados.

Percentual de usuarios que . P
a Soma de usuirios gue declararam que os gastos com transporte diminviram |
declararam que os gastos = - - | F100
Lo Total de usudrios entrevistados
com transporte diminuiram

Limitacoes
+ As modificagdes das despesas com transporte podem estar relacionadas a outros fatores que

nao possuem relagdo direta com a implementagao de um novo corredor de TMA, como a revisdo
da tarifa no municipio ou politicas de aumento do salario minimo.

+ Este indicador ndo contempla a avaliagdo do comprometimento da renda individual ou familiar
com custo de transporte.

22 Mais orientagoes sobre definicao de amostra e sugestao de questionarios para pesquisa de percepgao com usuarios estao

disponiveis no Anexo 8.2.
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Unidade

Metros

Fonte de Dados

- Inspegdo visual via Google Earth.

Descrigao

0 indicador avalia a evolugdo da distancia média em metros entre travessias para pedestres, apds a
implementacéo de um corredor de TMA.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida a implementagao de um novo corredor contribui para gerar ou
reduzir o efeito barreira para pedestres que precisam cruzar a via pela qual passa o corredor de TMA.

Entende-se por barreira qualquer obstaculo fisico que afete a conectividade do espago urbano por meio
de impedimentos a circulagao de pedestres, prejudicando o uso do espago publico e a interagao social.

Neste indicador, considera-se valida a existéncia de travessias nos casos em que esta se encontra
em nivel ou elevada, por meio de passarela. Sdo consideradas travessias em nivel somente aquelas
dotadas de semaforo e faixa de pedestres. As faixas de pedestre de um lado e de outro do canteiro
devem ser alinhadas, reduzindo a distancia de caminhada do pedestre. Nos casos onde as travessias
nao estiverem alinhadas, tolera-se um distanciamento maximo de 25 metros entre elas.

As passarelas sdo consideradas na avaliagdo, mas ressalta-se que ndo sdo a solugdo mais reco-
mendada. Em comparagdo com travessias em nivel, aumentam significativamente a distancia a ser
percorrida pelos pedestres, assim como o grau de esforgo fisico necessario para a transposigao da
via. Apresentam, ainda, alto custo de construgdo e manutengéo, e frequentemente transformam-se
em pontos probleméticos para segurancga publica.

Método de Apuracao

1. Identificar os pontos de travessia existentes que atendem aos critérios definidos acima, antes do
inicio das obras e depois do inicio da operagdo de um corredor de TMA.

2. Medir a distancia média entre pontos de travessia existentes antes do inicio das obras para imple-
mentagéo do corredor e depois do inicio de sua operagao.

3. Avaliar a contribui¢do do corredor para o aumento ou redugédo da distancia média entre travessias
para pedestres, por meio da férmula abaixo.

| Distincia média)
R ]

Evolugdo da distanciamédia = |———————
[ Distdncia médla]-wh

Distancia média: distancia média entre travessias em metros
Depois: depois da implementacéo do corredor de TMA
Antes: antes da implementagéo do corredor de TMA

Limitagoes

+ Na maioria dos casos, dados de Google Earth ndo possuem as datas exatas desejadas, o que gera
a necessidade de flexibilizar o periodo de tempo para avaliagdo das travessias.

+ Em alguns casos essas imagens nao permitem avaliar com precisdo desejada as caracteristicas
de alinhamento das faixas, exigindo a realizagéo de visitas de campo para verificagdo de algumas
travessias.
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Levantamento de campo por
meio de observagdo das con-
digdes de travessias seguindo
formulario de pesquisa presente
no anexo 8.1.
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Acesso e Equidade

Descrigao

0 indicador avalia o percentual de travessias para pontos de acesso do corredor de TMA que pos-
suem condigdes seguras e acessiveis para deslocamento de pedestres e pessoas com mobilidade
reduzida.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida as travessias para o ponto de acesso as estagdes e terminais
fornecem condigdes de seguranga e acessibilidade para o deslocamento de pedestres ou pessoas
com mobilidade reduzida. Entende-se por ponto de acesso os equipamentos ou instalagdes que
permitem ao usudrio acessar o local de embarque e desembarque do veiculo ou composigao de um
corredor de TMA.

As condigdes avaliadas incluem itens de seguranca viaria que visam proteger os pedestres do trafego
de veiculos motorizados, bem como itens de acessibilidade universal. Este indicador possui grande
importancia para identificar se o ambiente construido permite o deslocamento dos pedestres e reduz
riscos de atropelamentos.

0 indicador proposto baseia-se em critérios de qualificagdo das travessias para ponto de acesso ao
corredor. Considera-se uma travessia aceitavel quando esta atende aos seguintes requisitos:

[ ] trés ou mais metros de largura e faixa de pedestres;
[ ] seméforo para travessia de pedestres;
|:| rampa para acesso de pessoas com deficiéncia fisica ou faixa de pedestre elevada;

|:| se o cruzamento for mais longo do que o correspondente a duas faixas de trafego, as travessias
seguras devem ter uma ilha intermediéria de reflgio acessivel a cadeiras de rodas. Este ultimo
requisito poderd ser flexibilizado para trés faixas de trafego em casos de BRT que ndo possuem
faixa de ultrapassagem, desde que o tempo semaférico seja suficiente para permitir a travessia
completa de pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida.

Identificam-se como étimas as travessias que, além dos requisitos acima, também possuam alerta
sonoro e piso tatil de alerta.

B o

onibus

1 ! Travessias para ponto de acesso
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Acesso e Equidade

Método de Apuracao

1. Identificar por meio de levantamento de campo a quantidade de travessias que atendem aos
requisitos de uma travessia aceitdvel e 6tima.

2. Dividir o total pela quantidade total de travessias para pontos de acesso ao corredor de TMA
analisado, conforme férmula a seguir:

Percentual de travessias | { Travessias de acesso em condigoes adequadas)
com condigdes seguras =

e acessiveis

=100

(Travessias de acesso totais)

Limitagoes
+ Esseindicador ndo contempla uma avaliagao sobre a qualidade de projeto, material, execugédo ou
implantagao de cada elemento para a travessia de pedestres.

+ Esse indicador também n&o avalia aspectos importantes da qualidade de travessias, tais como o
posicionamento das faixas de pedestres em relagdo ao movimento observado de pedestres, exis-
téncia de alerta sonoro e de tempo semaférico adequado ao fluxo de pedestres ou a instalagdo de
rampas com inclinagdo compativel com o esforgo para conduzir uma cadeira de rodas de forma
independente.
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Acesso e Equidade

Acesso e Equidade

Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Levantamento de campo por
meio de observagdo das con-
digdes de calgadas seguindo
formuldrio de pesquisa presente
no anexo 8.1.

40

Descrigao

0 indicador avalia o percentual de calgadas imediatas ao ponto de acesso ao TMA que oferecem
condi¢des minimas para o deslocamento de pedestres e pessoas com mobilidade reduzida.

O que é avaliado

Este indicador avalia itens minimos de qualidade das calgadas imediatas ao ponto de acesso ao TMA. A
qualidade do ambiente para o deslocamento do pedestre é essencial para garantir condigdes de acesso
ao transporte publico, assim como para atrair mais usudrios. Entre diversos elementos que garantem
condi¢des favordveis para o deslocamento de pedestres destaca-se a qualidade das calgadas.

Entende-se por ponto de acesso os equipamentos ou instalagdes que permitem ao usudrio acessar
a plataforma de embarque e desembarque do veiculo de um corredor de TMA. Sdo consideradas
calgadas de acesso aquelas situadas imediatamente na entrada do ponto de acesso. Se o ponto de
acesso ao corredor de transporte estiver localizado no canteiro central de uma via, deve-se considerar
as calgadas situadas imediatamente ap6s a travessia mais préxima. Esta avaliagdo deve considerar
um trecho de calgada de acesso até a primeira interseccéo, ou distancia méaxima de até 150 metros
para ambos os sentidos a partir da altura da estagao.

0 indicador considera que uma calgada de acesso possui condi¢cdes adequadas quando esta dis-
pde de pelo menos um metro e meio (1,50m) de faixa livre, com pavimentagédo adequada e em boas
condigdes de manutengédo (sem desniveis ou buracos) em toda a sua extensdo. A faixa livre deve
ser desprovida de obstaculos, equipamentos urbanos ou de infraestrutura, mobiliario, barracas, ve-
getacao, floreiras, lixeiras, rebaixamento de guias para acesso de veiculos ou qualquer outro tipo de
interferéncia, permanente ou temporaria.

¢ ’ Calcadade acesso ¢

Calgada de acesso I I !I I I l I
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Método de Apuracao

1. Identificar e somar a quantidade de trechos das calgadas de acesso que possuem condi¢des
adequadas conforme definido acima.

2. Dividir essa soma pelo total de trechos de calgada de acesso ao corredor de TMA analisado,
conforme férmula a seguir:

de acesso com

Percentual de calgadas [ {Calgadas de acesso em condigdes adequadas) o
condi¢des adequadas

(Calgadas de acesso totais)

Limitagoes

+ Este indicador ndo contempla diversos aspectos importantes de qualidade de calgada, tais como
iluminacéo publica, sombreamento, limpeza urbana e outros elementos de acessibilidade néo con-
siderados nesta avaliagdo.

+ Os itens considerados neste indicador também n&do avaliam outros aspectos importantes de qua-
lidade do ambiente para o deslocamento de pedestres. Dentre estes, destacam-se itens como a
seguranga publica por sua influéncia sobre as decisdes de deslocamentos de usudrios.
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Qualidade do Sistema
de Transporte Publico

A qualidade do sistema de transporte publico esta relacionada com uma diversidade de fatores entre os quais
destacam-se a disponibilidade, pontualidade, conforto e comodidade da infraestrutura e do servigo oferecido.
Este tema é fundamental para fornecer condicoes adequadas de deslocamento, bem como para reter e atrair
novos usudrios para o sistema de transporte publico.

Nesta escala de analise busca-se avaliar em que medida a implementacao de um corredor de TMA contribui
para promover maior qualidade nos deslocamentos dos usuarios, considerando elementos como confiabili-
dade do servico, informacao, lotagao, tempo de viagem, conforto nas estacoes e composi¢des ou veiculos
e seguranca. Esta avaliagao é realizada com dados de percepcao dos usuarios, por meio de pesquisa nas
estacoes do corredor analisado.

+ Percepgéo dos usuarios sobre qualidade do servigo

+ Tempo de deslocamento do usuario
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Pesquisa de percepgao por
meio de entrevistas com uma
amostra de usudrios nas esta-
¢Oes e terminais do corredor
de TMA.2*

Percentual de usudrios que consideram que os respectivos itens de qualidade do servico abaixo
melhoraram apés a implementagéo de um corredor de TMA?:

- confiabilidade do servigo;

- informacgao disponivel nas estagées do corredor;

- lotagdo no interior do veiculo;

- conforto no interior do veiculo;

- conforto nas estagdes ou terminais;

- segurancga publica;

- satisfagdo geral do usudrio em relagdo as condicées de mobilidade no corredor.

Descrigao
Os indicadores apontam o percentual de usuérios entrevistados que avaliam que os respectivos
elementos destacados melhoraram ap6s a implementagao do corredor de TMA.

O que é avaliado

Estes indicadores avaliam em que medida aimplementagdo de um novo corredor de TMA contribui para
melhorar a percepgao dos usuarios sobre as condi¢cdes de mobilidade urbana em relagédo a confiabilida-
de, informagao, conforto e seguranga no transporte publico.

A qualidade do servigo de transporte publico tem importancia fundamental para a qualidade de vida
dos usudrios, na medida em que impacta a forma e as opg¢des de acesso as oportunidades de emprego,
estudo, compras ou servigos. Por outro lado, a qualidade também importa para os fornecedores de
servico, ja que ela representa um fator importante para atragao e retencdo dos usuarios que favorecem
a sustentabilidade financeira do servigo ofertado.

Para definigdo dos itens a serem avaliados por meio da pesquisa de percepgdo dos usuéarios foram
elencados fatores que influenciam na demanda por transporte publico, destacados no manual de capa-
cidade e qualidade de servigo de transporte publico do Transportation Research Board.

Para cada item deve ser perguntado ao usudrio como ele avalia o servigo ofertado em relagéo a situagéo
anterior a implementagéao do corredor de TMA. Um exemplo de questionario aplicado em corredores de
BRT pode ser consultado no Anexo 8.2. Recomenda-se que este questiondrio seja adaptado de forma
a considerar o contexto no qual cada corredor estd inserido e o levantamento de questdes especificas
ao mesmo.

Meétodo de Apuracao

1. Calcular o nimero de usudrios da amostra que responderam que o item analisado melhorou.

2. Dividir o total observado pelo numero total de usudrios entrevistados.

Percentual de usudrios que
declararam que o item de =
qualidade i melhorou

Soma de usudries que declararam gue o item de qualidade § mel horow =100

Total de psufirios entrevisiados

Item de qualidade i: itens de qualidade do servigo de transporte como confiabilidade, informacéo, lotagdo, conforto
no veiculo e na estagdo, seguranga e satisfagdo geral

Limitagoes
+ A percepgdo de melhoria ou piora de um item especifico pode estar relacionada a outros fatores
além da implementacéo do corredor de TMA.
+ Este indicadores néo incluem avaliagdes sobre disponibilidade de informagdes dentro dos veicu-

los, ruido, organizagéo de filas de espera nas estagdes e forma como motoristas conduzem os
veiculos de transporte publico.

23 Estes indicadores foram agrupados por compartilharem procedimentos metodoldgicos.

24 Mais orientagdes sobre definigdo de amostra e sugestao de questionarios para pesquisa de percepg¢ao com usuarios estao

disponiveis no Anexo 8.1
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- Pesquisa de percepcgdo por
meio de entrevistas com uma
amostra de usuérios nas esta-
¢bes e terminais do corredor
de TMAZ.

Tempo de deslocamento do usuario

Descricgao

O indicador avalia a variagédo percentual do tempo total de deslocamento a partir dos tempos declara-
dos pelo usuério do corredor de TMA analisado.

O que é avaliado

Este indicador avalia em que medida a implementacdo de um novo corredor de TMA contribui para
gerar ganhos de tempo na viagem do usudrio, considerando o tempo de viagem completo, da origem
até o destino final, incluindo tempo de espera e de trajeto em todos os trechos deste percurso.

0 tempo de viagem representa um dos principais atributos de satisfacdo do usuario em relagéo a qua-
lidade de corredores de TMA e possui implicagdes importantes em termos de atratividade do modo
de transporte e qualidade de vida, ja que quanto menor o tempo de viagem entre a origens e destinos
didrios, maior sera a capacidade do usuario para se dedicar a outras atividades durante o dia.

Método de Apuracao

1. Calcular a média dos tempos despendidos em cada trecho da viagem completa antes e depois da
implementacéo do corredor analisado, conforme declarado pelos usuarios entrevistados.

2. Calcular a contribui¢cdo do corredor para a redugdo ou aumento do tempo de deslocamento dos
usuarios conforme férmula abaixo:

[Tempo médio de deslocamento
Dieparin
= =1 |*nr
|'l'u|1|pu médio de deslocamento) \

Evolugdo do tempo
de deslocamento

Depois: depois da implementagéo do corredor de TMA
Antes: antes da implementagao do corredor de TMA

Limitagoes
+ Pode haver imprecisdes por parte do usuério na declaragdo dos tempos percebidos de viagem.

+ Aevolugdo do tempo de viagem pode ser resultante ndo somente da implementacéo do corredor de
TMA, mas de outras intervengdes que podem ter ocorrido na cidade ou RM.

+ Pessoas entrevistadas podem ter mudado seus habitos de deslocamento, de origem ou de destino.

25 Mais orientagdes sobre a defini¢cdo da amostra e sugestdo de questiondarios para a pesquisa de percepgao com usuarios estao

disponiveis no Anexo 8.1.
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Sustentabilidade
Ambiental

A urbanizacéo do solo, as emissdes de gases de efeito estufa e de poluentes locais gerados pelo transporte
urbano estao entre as principais causas de impacto ambiental nas cidades brasileiras. O tema Sustentabilidade
Ambiental busca avaliar como a implementagao de um corredor de TMA contribui para a reducao de externalida-
des negativas dos sistemas de mobilidade urbana no meio ambiente e na saide humana.

Nesta escala de avaliagéo, os indicadores fornecem informagdes sobre como o corredor implementado contri-
buiu para gerar transferéncia de usuarios do uso de modos individuais motorizados (automdveis e motocicletas)
para o coletivo, e consequentemente, para reduzir as emissoes de poluentes globais e locais.

* Emissdes de CO, e NO, e material particulado

+ Migragao modal
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Unidade

Percentual

Fonte de Dados

- As informagdes de transferén-
cia modal s&o obtidas por meio
da pesquisa de campo junto aos
usudrios, conforme o indicador
de migragdo modal descrito
nesta metodologia.

- Os dados de demanda, tipo de
motor, combustivel utilizado, fa-
tor de consumo de combustivel,
ocupagdo, velocidade média e
quilometragem média por pas-
sageiro transportado podem ser
obtidos pelo 6rgdo gestor ou
operador do transporte publico
na localidade estudada.

- Os fatores de emissdo para
cada um dos poluentes estuda-
dos podem ser obtidos a partir
de dados do Inventério Nacional
de Emissdes Atmosféricas por
Veiculos Automotores Rodo-
vidrios do Ministério de Meio
Ambiente (revisdo mais recente
realizada em 2013).

Sustentabilidade ambiental

Emissées de CO, e NO, e material particulado

Descrigao

0 indicador avalia o percentual de emissdes evitadas de poluentes globais - especificamente o gas
carbénico (CO,) - e poluentes locais - 6xidos de nitrogénio (NO,) e material particulado (MP) - com
a implementacé@o do corredor de TMA. As emissdes sdo calculadas por meio do modelo TEEMP
(da sigla original, em inglés, para Transport Emissions Evaluation Models for Projects).

O que é avaliado

Este indicador avalia, com o modelo TEEMP, o quanto o corredor de TMA contribuiu para a redugao ou au-
mento da emisséo de poluentes globais ou locais relativos a realizagao das viagens de seus passageiros.

Os poluentes globais estdo diretamente relacionados a intensificagéo do efeito estufa e as mudancgas
climéticas na escala global, enquanto a exposic¢éo aos poluentes locais pode causar efeitos adversos na
saude e contribuir para incidéncia de doengas respiratdrias e cardiovasculares. Dentro do contexto dos
transportes urbanos, os motores a combustdo contribuem para a poluigdo global, principalmente pela
emiss&o de gas carbonico (CO,) para a atmosfera, e com a poluigdo local do ar, pelo actimulo de material
particulado (MP) e éxidos de nitrogénio (NO,), dentre outros poluentes. Assim, a redugdo da poluigéo
atmosférica tem potencial para aprimorar a salde e a qualidade de vida da populagéo no entorno do
corredor, bem como otimizar as emissdes de carbono da cidade.

0 modelo TEEMP? é uma ferramenta que permite comparar as emissdes de um cendrio-base, sem
a implementag&o do projeto, com o cenario pds-projeto construido. Os efeitos diretos nas emissoes
sdo resultados principalmente dos seguintes fatores: transigdo modal resultante da implementagao
do projeto; emprego de tecnologia que geram menos emissao de poluentes locais; e utilizagdo de
veiculos mais eficientes, em termos de emissdes de gas carbonico por passageiro e por quildmetro
transportado. O TEEMP foi concebido para sistemas de BRT, podendo ser adaptado para utilizagao
em outros corredores de TMA. O modelo permite dois métodos de célculo, sendo aqui sugerido a
utilizagdo do método completo (Full) e o aproveitamento de informagdes provenientes da pesquisa de
campo junto aos USUArios.

26 Para mais informagoes sobre o modelo TEEMP, consultar http:/itdpbrasil.org.br/teemp/
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Sustentabilidade ambiental

Emissées de CO, e NO, e material particulado - cont.

Método de Apuracgao
1. Fazer o download da planilha-base do modelo TEEMP no site: http://itdpbrasil.org.br/teemp/

2. Abrir o modelo e escolher método completo (“Full Model")

3. Inserir dados como:
a. Demanda atual e futura.
b. Transferéncia modal atual e esperada para os anos de operagdo do sistema.

c. Caracteristicas tecnoldgicas e ambientais para cada um dos modos de transporte existentes
no sistema, a saber:

i. Tipo de motor, combustivel utilizado e fator de consumo de combustivel.

ii. Ocupacgéo e velocidade média no corredor. Em relagdo a quilometragem média por
passageiro transportado, considera-se que em todos os modos a viagem teve a mesma
extensdo, para que o cdlculo se restrinja as emissdes evitadas no corredor.

iii. Fator de emissédo de CO, e poluentes locais (MP e NO ) para cada tipo de combustivel
e motor.

4. Para cada poluente, avaliar o percentual de emissdes evitadas com o projeto, comparando-se os
resultados do cendrio-projeto ao cendrio-base a partir da seguinte férmula.

(Emisstes do poluemte iy,

Emissdes evitadas =1 ]*100

(Emissbes do poluente iy e

Emissdes do poluente i: emissdes de poluentes considerando o CO, ou NO, e material particulado
Depois: depois da implementagdo do corredor de TMA
Antes: antes da implementagéao do corredor de TMA

Limitagoes

+ A avaliagdo por meio do modelo TEEMP n&o utiliza dados coletados em campo sobre as atuais
condigbes de poluigdo atmosférica no corredor. Em geral, dados de poluigdo atmosférica sdo
coletados para dreas muito extensas da cidade e podem dificultar as avaliagdes de concentragdo
de poluentes locais, associadas a implementacao de um corredor.

+ Apds a implementagao do corredor e por conta de processos de tronco-alimentagdo de linhas,
pode ocorrer o aumento de viagens motorizadas nos trechos complementares ao deslocamento
realizado no corredor de TMA. Com o modelo e as etapas de célculo sugeridas, s6 s&o avaliadas
as emissoes evitadas no corredor. Nao sdo avaliadas as emissdes nos trechos complementares
da viagem.
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Sustentabilidade ambiental

Migragao modal

Descrigao
ﬁ - 0 indicador avalia o percentual de usuarios que declararam usar automdéveis ou motocicleta antes da
implementacao do corredor de TMA.

O que é avaliado

skt Este indicador avalia de que modo aimplementagao de um novo corredor de TMA contribui para atrair
Percentual usudrios de transporte individual motorizado (automdveis ou motocicleta) para o transporte publico.
O transporte individual motorizado ocupa mais espacgo e polui mais por passageiro-quildmetro
Fonte de Dados . ~ - T
transportado, se comparado ao transporte coletivo. A atragdo de usuérios de transporte individual
- Pesquisa de campo por meio para o transporte coletivo motorizado contribui para a redugdo do nimero de veiculos circulando,
de S"trev'?tf“s ;"m uma amos- a consequente reducdo dos congestionamentos e promove 0 uso mais equitativo do espago viario,
Ii . ;. s ~ . ~ .
tra de usuarios ao mesmo tempo em que gera beneficios como a mitigacdo de emissdes de poluentes locais e de

Gases de Efeito Estufa (GEE).

Método de Apuracao

1. Calcular a soma do nimero de usuérios da amostra que responderam utilizar carro ou motocicleta
antes da implementacao do corredor analisado.

2. Dividir o total desta soma pelo total de usuarios entrevistados.

) . Soma de usudrios que usavam carro ou motocicleta |
Migragdo modal = — — - 100
Total de vswirios entrevistados

Limitagoes
» A migragdo modal pode ter ocorrido por outros motivos além da implementagdo de um corredor

de TMA, tais como: crise econdmica, medidas de restrigdo, custo de aquisicdo, manutengéo e
utilizacdo do veiculo particular.

27 Mais orientagoes sobre a definicao da amostra e sugestao de questionarios para a pesquisa de percepg¢ao com usuarios estao
disponiveis no Anexo 8.1.
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Assegurar recursos para ampliar as redes de corredores de TMA de forma articulada com o desenvolvimento
urbano é essencial para tornar as cidades brasileiras mais inclusivas e sustentaveis. Diante do alto custo e
complexidade desses investimentos, é fundamental que os processos de selegao e avaliagao de projetos se-
jam continuamente aprimorados de forma a otimizar recursos e ampliar os beneficios esperados.

A definicdo de um conjunto de indicadores que permitam avaliar a implementacéao de corredores de TMA pro-
duz informagdes objetivas que subsidiam andlises sobre estes corredores, além de identificar aprendizados
gue podem contribuir para politicas publicas e investimento futuros. Assim, esta metodologia foi desenvolvida
para promover maior integragao de politicas de transporte e uso do solo e contribuir com o aprimoramento das
condi¢des de mobilidade, a melhoria da experiéncia dos usuarios e a reducédo das externalidades ambientais.

Neste trabalho, priorizou-se um conjunto de indicadores que utilizam dados de amplo acesso, com o objetivo de
propor uma metodologia facilmente replicavel, ainda que com recursos limitados, em qualquer cidade brasileira
que implemente um projeto deste porte. Espera-se que esta metodologia possa colaborar com as atividades de
profissionais de todas as esferas de governo e de agentes financiadores envolvidos nestes processos.

Consideracgoes para aplicagoes futuras

Durante o processo de elaboragao e aplicagdo desta metodologia, identificou-se a necessidade de avangar na
consideragao de temas importantes, porém sobre os quais nota-se uma lacuna de dados ou metodologia para
a maior parte das cidades brasileiras e que, por isso, ndo puderam ser contemplados. Entre elas destacam-se
a inexisténcia de informagdes georeferenciadas e dados desagregados que permitam andlises mais aprofun-
dadas sobre os seguintes temas:

Acesso e equidade: avaliagdo mais
detalhada sobre acessibilidade uni-
(5,}2{ -\ versal e analises que considerem

recortes por género e raga;

Seguranga viaria: avaliagdo do
efeito potencial da implementagéo
de um corredor de TMA sobre a
ocorréncia de ferimentos e mortes
decorrentes de colisdes relaciona-
das ao transporte;
Desenvolvimento urbano integrado:

avaliagdo do potencial efeito da
implementacao de um corredor de
TMA na valorizagédo imobiliaria, nas
caracteristicas do ambiente cons-
truido e na abertura de novos esta-
belecimentos, bem como quanto a
empregabilidade das pessoas que
vivem préximas destes corredores;

Sustentabilidade economica e
financeira: avaliagdo do efeito po-
tencial da implementagdo de um
corredor de TMA sobre a sustenta-
bilidade econémica e financeira do
sistema de transporte publico.
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= 8.1. Formulario para pesquisa de condicoes de
acesso no entorno das estagoes e terminais

Anexos

A forma e caracteristicas do ambiente urbano possuem influéncia sobre a decisdo das pessoas em relagdo ao
deslocamento a pé e uso do espago publico. As condi¢des favoraveis para estimular a caminhada incluem uma
diversidade de aspectos que vao desde a qualidade das calgadas e travessias, até a presenga ou auséncia de
comércio no entorno, o que pode aumentar ou reduzir a sensagéo de seguranga. Nesta metodologia optou-se
por priorizar a analise de travessias e calgadas no entorno de estagdes, de acordo com orientagéo a seguir:

+ Travessias de acesso correspondem as ultimas travessias que permitem acessar a um ponto de acesso
do corredor

+ Calgadas de acesso correspondem as calgadas mais proximas de um ponto de acesso de um corredor de
TMA. Esta avaliagdo deve contemplar uma extensao até a primeira intersec¢éo ou distancia maxima até
150 metros para ambos os sentidos a partir da altura estagao. Para esta andlise devem ser consideradas:

a) As calgadas situadas imediatamente na entrada do ponto de acesso.
b) No caso em que o ponto de acesso ao corredor de TMA estiver localizado no canteiro central de
uma via, deve-se considerar as calgadas imediatamente apds a travessia mais préxima.

Apresentamos abaixo um exemplo de formuldrio com critérios a serem analisados para cada ponto de aces-
so que pode ser adaptado ao contexto dos corredores estudados. Ressalta-se que o indicador de percentual
de calgadas de acesso ao TMA adequadas para pedestres e pessoas com mobilidade reduzida proposto na
escala de andlise do corredor considera apenas os critérios 1.1, 2.1, 2.2, 2.3 e 2.4 abaixo.

Verificagdo das condi¢cdes de acesso no entorno das estagdes e terminais

Nome da Estagéo/

. Corredor
Terminal

1. As calgadas de acesso possuem:

1.1. Minimo de 1,50m de faixa livre, com pavimentagdo adequada e em boas | Sim
condi¢des de manutengdo (sem desniveis ou buracos) em toda a sua extenséo | | Nao

| Sim
1.2. Piso tatil
| Nao

2. As travessias de acesso possuem:

[ ] Sim
| N&o
[ | Sim
| | Nao
2.3. Maximo de duas faixas de trafego para travessia de pedestres | Sim
sem ilha de refugio " | Nao

2.1. Faixa de pedestre com trés ou mais metros de largura

2.2. Semaforo de pedestres

2.4. Rampa de acesso para pessoas com deficiéncia fisica ou | Sim
faixa de pedestre elevada | | Nao

| | Sim
| | Nao

2.5 Piso tatil de alerta / alerta sonoro
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8.2. OrientagoOes para pesquisa com usuarios e
exemplo de questionario

A realizagdo de uma pesquisa de percepgao é de grande importancia para entender em que medida um cor-
redor de TMA estd cumprindo sua principal finalidade, que é oferecer um servico de melhor qualidade do
gue o sistema anterior. Nesta metodologia, recomenda-se que seja realizado o estudo com uma amostra de
usudrios que possibilite identificar o perfil de uso, os padrdes de deslocamento e a avaliagdo da percepgao
em relacdo aos itens de qualidade do servigo (incluindo gastos com transporte). O principal objetivo desta
pesquisa é entender se aimplementagao de um corredor de TMA contribui para melhorar a qualidade das con-
dicdes de deslocamento dos usudrios. Esta pesquisa também visa a identificagdo de pontos criticos a partir
da experiéncia dos usudrios em relagdo a operacao e infraestrutura do corredor analisado.

Para realiza-la é necessario cumprir algumas etapas: definicdo de amostra, elaboragao e teste de questionario,
treinamento e coordenagédo de pesquisadores de campo, aplicagdo, compilagao e analise de resultados. Estao
disponiveis abaixo orienta¢des gerais para a definicdo de amostragem da pesquisa, bem como um exemplo de
questionario que pode ser adaptado conforme o contexto no qual estd inserido o corredor analisado.

Definicao e divisao de amostra

A pesquisa por amostragem de uma determinada populagdo-alvo permite identificar tendéncias e compor-
tamentos do universo de usuarios sem a necessidade de entrevistas com cada um dos individuos. Existem
algumas formas de se definir a amostra a utilizar. A mais simples e amplamente utilizada para analises esta-
tisticas é a amostragem randémica, na qual cada individuo da populagcao tem a mesma probabilidade de ser
selecionado para uma entrevista.

S&o conhecidos os passos para determinagdo do tamanho da amostra de uma populagdo (n) considerando
uma margem de erro previamente estipulada e um determinado grau de confianga. A férmula simplificada
para populages largas é dada por Bussab e Moretin (2010):

. 2. a2
2y ey “#0,5
n = /2

g2

Onde: Z é uma constante obtida da distribuicdo normal a partir de um intervalo de confianga (a) e € é a mar-
gem de erro estipulada.
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Toda pesquisa deve definir um intervalo de confianga para determinagao do valor “Z” a ser utilizado e a mar-
gem de erro desejada. Com base nestas definigdes e na utilizagdo da féormula indicada acima, define-se uma
amostragem minima de entrevistas. O calculo de amostra também pode ser realizado por meio de ferramen-
tas online como o Sample Size Calculator disponibilizado pelo Survey Monkey?.

A partir desta amostra recomenda-se que seja definida uma quantidade minima de formularios a serem apli-
cados em cada estagdo, proporcionalmente ao total de embarques realizados nas estagdes, numero obtido
com a empresa ou 6rgao publico que gerencia a operagao do corredor analisado. Estes dados permitem di-
vidir as equipes de pesquisadores por estacdo a ser coberta. As entrevistas devem ser realizadas de terca a
quinta-feira, nos horarios de alta demanda, inicio da manha e final da tarde.

Para garantir representatividade dos resultados, recomenda-se que os pesquisadores realizem as entrevistas
da forma mais aleatéria possivel, entrevistando homens e mulheres de todas as faixas etdrias. Na medida do
possivel, sugere-se também que as entrevistas sejam realizadas com uma a cada cinco pessoas encontradas
nas estagdes, de forma a ampliar a aleatoriedade.

28 Ver ferramenta disponivel em <https:/www.surveymonkey.com/mp/sample-size-calculator/>
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m Exemplo de questionario a ser aplicado nas estagoes e terminais
do corredor de TMA analisado

A seguir é apresentado um exemplo de questionario aplicado em corredores de BRT da Regido Metropolitana
do Recife, que pode ser adaptado conforme o contexto de cada corredor de transporte:

DER DO ARIO
1.1 Sexo OH OM 1.2 |dade 1.3 Hora
1.4 Possui necessidades especiais O Sim O Nao 1.5. Nimero de pessoas no domicilio

1.6 Renda mensal domiciliar | O NTR O Até RS 937 O Até RS 1.874 O Até RS 2.811 O Até RS 5.622 O Até RS 8.433 O +RS 8.433 O N/D

O Sem estudo

O Fund. Incompleto

O Fund. Completo O Superior Incompleto
O Carro O Moto 1.9 Uso do carro ou da

O Bicicleta O Outro O Nao moto

O Médio Incompleto
O Médio Completo

O Superior Completo
O Pos-Grad. Incompleto
O Pos-Grad. Completo
O Estacionado O Outra pessoa esta usando
O Nao esta funcionando O N/A

1.7 Escolaridade

1.8 Posse de veiculo

Exemplo de Esquema da Viagem:

DEPOIS

2. QUESTOES RELACIONADAS A MOBILIDADE:

Trecha 1 Trecha 1 Trecha 3
&b = A
< >
Origem H;;: *Emn;h Desting
ANTES ﬁ —_— ' — Deemb.
e =) ]

2.1 Bilhete utilizado O VEM comum O VEM trabglhador/VT O VEM Idoso [0 VEM Passe Liyre I:| VEM Infantil
[ VEM Acesso Livre O VEM Estudante [0 Pagamento em dinheiro

2.2 Municipio de origem 2.3 Bairro de origem éﬁb?:;ﬁ:%g%m

2.7 Estacao de
2.5 Municipio de destino 2.6 Bairro de destino desembarque no

BRT

) ) O Trabalho O Laze.r, Visitas ) . 0 Outro
2.8 Motivo da Viagem O Estudo I:| §erv1<;os (Hospital, Social, O Retorno para Casa
O Compras Civil/Doc)
2.9 Quantos dias por semana usa o BRT O1 02 O3 O4 O5 O+5 O Outros
2.10 Como fazia a viagem antes do BRT Via Livre? * O Nao realizava a viagem
2.11 Comparacoes (considerar apenas a viagem em andamento): a) HOJE b) ANTES
2.11.1 Tempo de viagem em minutos no BRT (TREcHO 2) O N/A
2.11.2 Tempo de espera em minutos no BRT (TRECHO 2) O N/A
Trechos complementares Modo Tempo Modo Tempo
2.11.3 Como chegou a estacao de BRT (TrRecHo 1)* O N/A
2.11.4 Como continuara ao destino final (TRecHo 3)* O N/A
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3. QUESTOES RELACIONADAS A QUALIDADE DO SERVICO: \

Analise do BRT em relacao ao Servico Anterior: A’; L;Ltgr Melhor | Igual Pior Ag;ltro OMP/ A
3.1 Servico: confiabilidade (intervalo e horario de chegada no destino) O @] @] @] @] O
3.2 Servico: informacao (itinerarios, horarios, mapa, tempo de espera, linhas) O @] @] @] @] O
3.3 Servico: disponibilidade do servico no final de semana O O O O O O
3.4 Conforto: lotacao do veiculo (superlotacéo?) O @] @] O O O
3.5 Conforto: interior do veiculo (limpeza, iluminacéo, climatizacio) O @] @] o] @] O
3.6 Conforto: estacado (abrigo, limpeza, iluminacéo, climatizacéo) (@] @] @] @] @] O
3.7 Seguranca na viagem: roubos, furtos, violéncia (@) @] @] O @] O
3.8 Seguranca na viagem: assédio sexual (fisico e/ou moral) O @] @] @] @] O
gr.zr;kdc;sso e lntegrac;a(j. condicoes de acesso estacao (calcadas, travessias, 0 o) 1o o) 1o o)
aitmentaderas (requiatie, temps e vigem, ttnendioy ©o | oo oo o
3.11 Satisfacao geral O O O O O O

4, GASTOS E PONTOS DE MELHORIA
4.1 Percepcao sobre gastos diarios com transporte

O Aumentou O Ficou igual O Diminuiu |

ON

/A

4.2 Pergunta aberta: quais sao os trés principais pontos criticos do sistema? (Categorizar em até trés opcées na lista abaixo)

4.2.1 Servico: confiabilidade do sistema (tempo de espera, respeito de horarios)

4.2.2 Servico: disponibilidade de informacoes

4.2.3 Servico: qualidade do atendimento pelos funcionarios (motorista, seguranca, cobrador)

4.2.4 Conforto: lotacdo no veiculo

4.2.5 Conforto: lotacao na estacao

4.2.6 Conforto e manutencao do veiculo

4.2.7 Conforto e manutencao da estacao

4.2.8 Conforto: facilidade para pagar ou recarregar cartao eletrénico

4.2.9 Seguranca no veiculo: furtos, roubos, violéncia

4.2.10 Seguranca na estagdo: furtos, roubos, violéncia

O0|0|O0|O|O|O0|0|0O|0O|0O

4.2.11 Seguranca: assédio sexual (fisico e/ou moral)

4.2.12 Acesso e integracao: condicdes de acesso as estacoes (calcadas, travessias, acessibilidade universal, rampa)

4.2.13 Acesso e integracao: servico das linhas alimentadoras

4.2.14 Acesso e integracao: integracao com transporte ativo (a pé e bicicleta)

4.2.15 Valor da tarifa

4.2.16 Outros

O|O0|O0|0O|O

* Legendas de Municipios

ABL - Abreu e Lima IGA - lgarassu JAB - Jaboatado dos Guararapes
ARA - Aracoiaba ITAM - Ilha de Itamaraca MOR - Moreno

CAB - Cabo Santo Agostinho IPO - Ipojuca OLI - Olinda

CAM - Camaragibe ITAP - Itapissuma PAU - Paulista

REC - Recife
SLM - Sao Lourenco da Mata

* Legendas de Modo de Transporte Utilizado:

1. Onibus 3. Carro - Motorista 6. Moto - Motorista 9. Bicicleta 11. Van
' . 4. Carro - Carona 7. Moto - Carona i A 0. Nao Fazia este
2. APé s Lo 10. Metro
5. Taxi 8. Mototaxi Percurso
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Descricao explicativa das perguntas do questionario

1. PERFIL DO USUARIO

1.1. Sexo: género do entrevistado;

1.2. Idade: idade do entrevistado;

1.3. Hora: hora de realizagdo da entrevista;

1.4. Necessidades especiais: caso o entrevistado possua alguma necessidade fisica/mental especial;
1.5. Nimero de pessoas no domicilio: quantidade de pessoas que residem no domicilio do entrevistados;

1.6. Renda mensal domiciliar: faixa de renda do domicilio do entrevistado. Caso o domicilio ndo tenha renda,
favor marcar “NTR”; caso ndo tenha informado, favor marcar Nao Disponivel — “N/D”;

1.7. Escolaridade: Gltimo nivel de escolaridade do entrevistado.

1.8. Posse de veiculo: assinalar se os moradores do domicilio possuem carro, moto, bicicleta ou algum outro
veiculo. Caso o domicilio ndo tenha carro ou moto, marcar “N/A”;

1.9. Uso do carro ou a moto: assinalar se o carro ou moto do domicilio estéd sendo utilizado. Caso o domicilio
nao tenha carro ou motor, marcar “N/A".

2. QUESTOES RELACIONADAS AOS PADROES DE DESLOCAMENTO:
Questdes para tracar o perfil do padrao de viagem dos usudarios do novo corredor de TMA antes e depois de
sua implementagao. Importante ter em mente a configuragao da viagem estudada:
+ Trecho 1 - Inicio da viagem: saida do usuario de sua origem e acesso a estagao de inicio do Trecho
principal (Trecho 2). Este trajeto pode ser realizado, por exemplo, a pé, de bicicleta, ou em outro énibus;

+ Trecho 2 - Trecho principal: atualmente este trecho corresponde ao corredor de BRT, metrd, trem, VLT
ou monotrilho. Antes da operagao do corredor, ele podia ser realizado em outro modo de transporte
(6nibus, van, carro, taxi, ...);

+ Trecho 3 - Fim da viagem: saida do transporte principal e chegada ao destino final. Este trajeto pode ser
realizado, por exemplo, a pé ou em outro énibus.

0 esquema a seguir ilustra o caso de uma viagem por BRT que permite facilitar o entendimento e pode ser
mostrado para o entrevistado:

Trecho 1 Trecho 2 Trecho 3
O ommoLl
Origem Estagao Estagao Destino
/\ de embarque _— de desembarque ~
A — — =
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Perguntas sobre viagem em andamento para identificagao do padrao de deslocamento:

2.1. Bilhete utilizado: forma de pagamento para entrada no corredor;

2.2. Municipio de origem: municipio de onde o entrevistado comegou a viagem. Escolher siglas da legenda
no rodapé;

2.3. Bairro de origem: bairro de onde o entrevistado comegou a viagem;

2.4. Estagao de embarque no novo corredor: estagao de embarque do entrevistado;

2.5. Municipio de destino: municipio de destino final do entrevistado. Escolher siglas da legenda no rodapé;
2.6. Bairro de destino: bairro de destino final do entrevistado;

2.7. Estagao de desembarque no novo corredor: estagdo de desembarque do entrevistado;

2.8. Motivo da viagem: motivo da viagem para o entrevistado. Podem ser marcadas mais de uma opgéo. Caso
a pessoa esteja retornando para casa, favor marcar o motivo original e a opgao “Retorno para casa”.

2.9. Quantos dias por semana usa o novo corredor: pergunta que tem como objetivo distinguir os usudrios
habituais do corredor. Caso seja uma viagem pontual do entrevistado, marcar “Outros”.

2.10. Como fazia a viagem antes do novo corredor: Modo de transporte utilizado antes da implementagéo do
novo corredor. Escolher nimero da legenda no rodapé. Caso o usuario nao realize essa viagem antes do novo
corredor, favor marcar “Ndo se Aplica (N/A)”;
2.11. Comparacgoes entre viagem antes da implementagao do novo corredor e o depois considerando a via-
gem em andamento.
Questdes a serem respondidas para as situagées HOJE e ANTES da implementagao do novo corredor. Caso o
usuario ndo realizasse essa viagem antes do corredor, marcar “N/A” na coluna “ANTES":
2.11.1 Tempo de viagem em minutos no novo corredor (TRECHO 2): tempo de viagem, em minutos, pelo
meio de transporte principal;
2.11.2. Tempo de espera em minutos no novo corredor (TRECHO 2): tempo de espera pelo meio de trans-
porte principal da viagem, em minutos;

2.11.3. Como chegou a estagao do novo corredor (TRECHO 1): modo utilizado e tempo de viagem, em
minutos, no Trecho 1 (Inicio da viagem) até a chegada a estagdo de embarque no Trecho 2. Escolher modo
de transporte da legenda no rodapé;

2.11.4. Como continuara ao destino final (Trecho 3): modo utilizado e tempo de viagem, em minutos,
no Trecho 3 (Fim da viagem) para chegada ao destino final. Escolher modo de transporte da legenda no
rodapé.
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3. QUESTOES RELACIONADAS A QUALIDADE DO SERVIGO:

Esta parte inclui questdes para avaliar a qualidade do servigo do novo corredor em relagdo ao servigo ante-
riormente utilizado pelo usuario. As perguntas devem ser respondidas de forma comparativa (melhorou, igual
ou piorou). Caso o usuario ndo realize essa viagem usualmente, deve-se pedir sua avaliagdo do novo corredor
em comparagdo com os servi¢os de transporte disponiveis na cidade ou regido metropolitana. Caso nao seja
possivel opinar quanto a um item, marcar “N&o Disponivel ou N&o se Aplica (N/D)".

3.1. Servigo - confiabilidade: avaliagdo quanto a confiabilidade do servigo do novo corredor em termos de
intervalo e horario de chegada no destino;

3.2. Servigo - informacgao: avaliagdo quanto a disponibilidade e qualidade de informagéo sobre itinerarios,
horarios, mapa, tempo de espera e linhas.

3.3. Servigo - disponibilidade do servigo no final de semana: avaliagdo quanto a disponibilidade do servigo de
transporte publico nos finais de semana.

3.4. Conforto - lotagao do veiculo: avaliagdo quanto a capacidade do veiculo em relagdo a demanda. Ou seja,
como é a percepgao do usudrio sobre a eventual superlotagao dos veiculos;

3.5. Conforto - interior do veiculo: avaliagdo quanto as condigdes de conforto e de manutengao do préprio
veiculo. Itens que compdem a andlise: limpeza, iluminagéo, climatizacao, barulho (ruido), assentos e estofa-
do, balango durante a viagem;

3.6. Conforto - estagao/terminal: avaliagdo quanto ao conforto na estacéo. Itens que compdem da analise:
abrigo e protegao contra a chuva e sol, limpeza, iluminagao e climatizagao.

3.7. Seguranga na viagem (veiculo/estagao) - roubos, furtos, violéncia: avaliagdo quanto ao sentimento de
inseguranga em relagao a roubos, furtos e violéncia no novo corredor;

3.8. Seguranga na viagem (veiculo/estagao) - assédio sexual (fisico e/ou moral): avaliagdo quanto ao senti-
mento de inseguranca em relagdo a casos de assédio no novo corredor;

3.9. Acesso e integragao - condigoes de acesso a estacgao: avaliagdo quanto a qualidade das calgadas, tra-
vessias, iluminagao, arborizagéo e condi¢des de entrada no transporte publico.

3.10. Acesso e integragao - servico das linhas de acesso ao corredor: avaliagdo quanto as linhas alimenta-
doras e de 6nibus que fazem integragao em estagdes e terminais, em relagao a qualidade das transferéncias,
frequéncia e itinerdrio.

3.11. Satisfacao geral: avaliagio de satisfagdo geral do entrevistado em relagéo a situagdo anterior a imple-
mentagao do novo corredor.
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4. GASTOS E PONTOS DE MELHORIA

4.1. Percepgao sobre gastos diarios com transporte: percepgao qualitativa (aumentou, igual, diminuiu) sobre
os gastos didrios com transporte para os usuarios do corredor. Caso o usudrio ndo utilize o novo corredor
habitualmente (pergunta 2.1.9), favor marcar “N&o se aplica (N/A)".

4.2. Pergunta aberta sobre pontos de melhoria do novo corredor. Essa pergunta devera ser realizada de for-
ma aberta para o entrevistado responder quais sdo os trés principais problemas no corredor. As respostas
deverao ser categorizadas conforme lista abaixo:

4.2.1. Servigo - confiabilidade do sistema (tempo de espera, respeito de horarios);
4.2.2. Servigo - disponibilidade de informacgbées;

4.2.3. Servigo - qualidade do atendimento pelos funcionarios (motorista, seguranca, cobrador);
4.2.4. Conforto - lotagao no veiculo;

4.2.5. Conforto - lotagdo na estacao;

4.2.6. Conforto e manutengao do veiculo;

4.2.7. Conforto e manutengao da estagao;

4.2.8. Conforto - facilidade para pagar ou recarregar cartao eletronico;

4.2.9. Seguranga no veiculo - furtos, roubos, violéncia;

4.2.10. Seguranga na estagao - furtos, roubos, violéncia;

4.2.11. Seguranca - assédio sexual (fisico e/ou moral);

4.2.12. Acesso e integragao: condigdes de acesso as estagoes (calgadas, travessias, acessibilidade
universal, rampa);

4.2.13. Acesso e integragao - servigo das linhas alimentadoras;

4.2.14. Acesso e integragao - integragao com transporte ativo (a pé e bicicleta);
4.2.15. Valor da tarifa;

4.2.16. Outros.
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